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Den Familien gewidmet, die durch ihre hochherzigen Stiftungen vor 
102 Jahren die Gründung der Hamburgischen Wissenschaftlichen 
Stiftung ermöglicht und den Grundstein dafür gelegt haben, dass die 
Stiftung auch heute noch Forschung, Lehre und Bildung fördern kann. 


INHALT 


Vorwort des Herausgebers... ddꝛꝛꝛʒ˖ sense eeennenen 8.4 
Vorwort des Vorsitzenden des Vorstandes der Hapag-Lloyd AG .. S. 5 
L. PROLOG 2.220 rasen ee td S. 7 
2. DIE FRÜHEN JAHRE .......2 222 n2eeeeeeeenen rennen S. 10 
Eltern und Kindheil Mf: nn S. 10 
Der Sprung in die Selbstständigkei··ꝛ(VD:T S. 12 
o e anne EEN S. 16 
Persönlichkeit `... S. 19 
3. ALBERT BALLIN UND DER AUFSTIEG DER HArAG . S. 24 
Die Hapag vor Albert Ball... S. 24 
Der erste deutsche Top-Manager `... S.25 
Schiffbaupolitik „u... WEEN sms nenne ee 8. 31 
Die Hapag als Jourismus-Anbiete rn S. 44 
Die Auswandererhallen(ꝑ[E çſv ́ſnq nenene S. 50 
Die Ausdehnung der Hapag-Fahrtgebietee mw S. 58 
Schifffahrtsdiploma tie 8. 64 
4. ALBERT BALLIN UND DIE POLITct“sss2ETE?TLélk UI. S. 72 
„Klein Potsdam“ und Hamfelde UU S. 72 
Albert Ballin und der Kaiser tE·ͥ·ͥL VVV Uꝛꝑ U U S. 74 
Albert Ballin und seine politische Einflussnahme ........... S. 80 
Albert Ballin und der Admiral wwꝛᷣ˙mUUP] d « S. 83 
Albert Ballin und die „große Polit: UPU n. S. 84 
5. ALBERT BALLIN UND DIE „ÜRKATASTROPHE 

DES 20. JAHRHUNDERTS“ D th nenn S. 90 
Wirtschaftliche Expansion und militärische Konfrontation . .. . S. 90 
Albert Ballin im Juli 1914 .ͥUUT—Uͥ ͥ Uk S. 92 
Die Hapag im Ersten Weltkriegzzz eeeeeenn 8.94 
Politische Einflussnahme im Berlin der Kriegsjahre S. 98 
Albert Ballins Vorstellungen von den Kriegszielen 

des Deutschen Reiches UU t. 8. 101 
Albert Ballins Einstellungen zum U-Boot- Krieg S. 104 
Frieden über Wilsoe˖ UU ·ᷣ H . U U UU nna S. 107 
Das Ende. ae E ieS S. 109 
6. EPII oe EE an S. 117 
TE ANHÄNGE sahne ne ek eb S. 121 
Stammtafel (Auszugßln jj jj e a S. 121 
Albert Ballin und die Hapag `, S. 122 
8. QUELLEN, LITERATUR UND BILDNACHWEIS ........ S. 124 
9. NAMENSRECGISTꝙůcſſk&kækkhlUMn rers S. 130 


131 


141 


VORWORT DES HERAUSGEBERS 


Im Jahr 2007 feierte die Hamburgische Wissenschaftliche Stiftung ihr 100- 
jähriges Jubiläum. Der vorliegende sechste Band ist Teil der zu diesem An- 
lass ins Leben gerufenen Schriftenreihe „Mäzene für Wissenschaft“. In ihr 
wird die Geschichte der Stiftung dargestellt; außerdem werden Stiſterper- 


sönlichkeiten und Kuratoriumsmiitglieder in Einzelbänden gewürdigt. 


Die Absicht, diese Reihe ins Leben zu rufen, entspricht dem dankbaren 

Gefühl den Personen gegenüber, die vor mehr als 100 Jahren den Mut 

hatten, die Stiftung zur Förderung der Wissenschaften in Hamburg zu 

gründen und erreichten, dass Hamburg eine Universität erhielt. Verknüpft 

damit ist die Hoffnung und Erwartung, dass nachfolgende Generationen 
sich hieran ein Beispiel nehmen mögen. 


C Lut 


Ekkehard Nümann 


VORWORT DES VORSITZENDEN DES VORSTANDES 
DER HAPAG-LLOVD AG 


Albert Ballins Name steht für wirtschaftliche Erfolge, die ihresgleichen su- 
chen: Unter seiner Führung avancierte die Hapag zur größten Reederei der 
Welt, und das Tor zu dieser Welt wurde Hamburg. Ballins großzügiges und 
weitsichtiges Mäzenatentum ist dagegen weniger bekannt. Der „Iop-Ma- 
nager“, der sein Unternehmen so glanzvoll öffentlich repräsentierte, war 
bei wohltätigen Engagements sehr diskret. Erfolg zählte ihm mehr als Pu- 
blicity, und er verband besonders gern finanzielle Unterstützung mit prak- 
tischer Hilfe. Sein Einsatz für die Hamburgische Wissenschafiliche Stif- 
tung war da typisch: Ballin war nicht nur ein freigiebiger finanzieller 
Förderer, er half auch, die große völkerkundliche Südsee-Expedition zu 
organisieren. 


In dieser Kombination lag Ballins Stärke: Er war ein pragmatischer Visio- 
när und konnte Zeitströmungen ebenso intuitiv erfassen wie gewinnbrin- 
gend nutzbar machen. Während er weitblickend neue Geschäftsfelder er- 
schloss, kümmerte er sich gleichzeitig um jedes Detail seines „Gesamtkunst- 
werks Hapag“. So schrieb er Geschichte: 1891 erfand Ballin die moderne 
Kreuzfahrt, baute die Hapag fortan auch zum Pionierunternehmen im 
Tourismus aus und engagierte sich sogar in der Zivillufifahrt. Zum Welt- 
erfolg verhalf der Gesellschaft vor allem der Service, den sie bot — und das 
in allen Klassen: Auch arme Emigranten wurden stets als Kunden ernst ge- 
nommen und umworben. Millionen Europäer brachen aus der internatio- 
nal ausgezeichneten Auswandererstadt der Hapag im Hamburger Hafen 
in ein neues Leben auf. 


Der Generaldirektor, einer der ersten deutschen Manager, verschrieb sich 
seinem Lebenswerk derart rückhaltlos, dass es hief: „Er war die Hapag, 
und die Hapag war er.“ Für Ballin bedeutete das vor allem Verantwor- 
tung: Der Visionär war niemals ein Hasardeur. Die Hapag-Bilanzen sei- 
ner Ära beweisen eindrucksvoll, auf welch solidem finanziellen Fundament 
auch die ehrgeizigsten Projekte des Unternehmens jederzeit standen. 
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Ballins persönliches Verantwortungsgefühl war umfassend, verstand er 
doch die Hapag ebenso als integralen Bestandteil ihres Heimatlandes wie 
als eingebunden in eine Weltwirtschaft, deren Zusammenhänge er weit bes- 
ser verstand als die meisten Politiker seiner Zeit. Er war ein erfolgreicher 
Schifffahrtsdiplomat, dem es über Jahrzehnte hinweg gelang, an der Spitze 
großer internationaler Konferenzen und Kooperationen auch strittigste 
Probleme konstruktiv zu lösen. Dieses Erfolgsmodell versuchte Ballin 
schließlich auch auf die Politik zu übertragen: Er setzte sich seit 1908 in- 
tensiv für deuisch-britische Verständigung ein — und musste dabei tragisch 
am militärisch-politischen Establishment scheitern. 


Weitsicht und Pragmatismus gleichermaßen prägten auch das soziale En- 
gagement des Hapag-Direktors: Er war es etwa, der 1911 durch diskreten 
Einsatz entscheidend dafür sorgte, dass der Naturpark Lüneburger Heide 
finanziert werden konnte. 1909 schon war er dem Verein Jordsand beige- 
treten und unterstützte das beispielhafte Umwelischutzprojekt, indem er 
den Ankauf der Hallig Norderoog mitfinanzierte. Darüber hinaus war er 
ein besonders großzügiger und vorausschauender Wissenschaftsmäzen: Bal- 
lin gehörte zum Beispiel zu den Geldgebern, die die Anfänge der heutigen 
Max-Planck-Gesellschaft ermöglichten. 


Albert Ballin verkörperte, was als typisch hanseatisch gilt: Weltoffenheit, 
Aufgeschlossenheit und Dynamik, gepaart mit bodenständigem Realismus 
und klugem Geschäftssinn. Er hat unser Unternehmen ebenso wie seine 
Heimatstadt Hamburg nachhaltig geprägt, und mehr noch: Sein Name 
galt international als Inbegriff und Gütesiegel der deutschen Schifffahrt. 
Ballins Weitsicht, Einsatz und Einfluss gingen jedoch deutlich über den 
wirtschaftlichen Rahmen hinaus. Auch in der Hamburgischen Wissen- 
schaftlichen Stiftung, deren Kuratoriumsmitglied er war, lebt das Engage- 
ment des großen Hamburgers bis heute weiter. 
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Michael Behrendt 


PROLOG 


Albert Ballin, von Henning Edens 


WENIGE Tage nach Albert Ballins Tod 
schrieb der Hauptschriftleiter des „Wirt- 
schaftsdienst“ und spätere Dozent für Na- 
tionalökonomie an der Hamburger Univer- 
sität Kurt Singer am 15. November 1918: 
„Deutschland verliert seinen größten Ree- 
der, einen seiner genialsten Unterhändler 
und einen seiner treuesten Berater, zugleich 


aber den Mann, der wie kein zweiter Art, 
Kraft und Grenze des nach-bismarckschen 
Reiches als Vertreter und als Sinnbild dar- 
stellte. Mit ihm und in ihm geht eine Epo- 
che zu Ende.“! 

BALLIN gehörte zu den Menschen, die in 
der wilhelminischen Gesellschaft rasant auf- 
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Albert Ballins Arbeitszimmer in seinem Haus in der Feldbrunnenstraße mit der Büste Wilhelms II. 


stiegen und die Möglichkeiten ausschöpf- 
ten, die sich im 1871 gegründeten deutschen 
Kaiserreich auftaten. Unter seiner Führung 
stieg die 1847 gegründete Hamburg-Ameri- 
kanische Packetfahrt-Actien-Gesellschaft, 
kurz Hapag genannt, zur größten Reederei 
der Welt auf. Sein Aufstieg ist umso ein- 
drucksvoller, weil er als Sohn eines aus 
Dänemark nach Hamburg eingewanderten 
Juden alles andere als günstige Startbedin- 
gungen hatte. 

BALLIN war ein „ehrlicher Bewunderer“ 
Wilhelms II. Diese Einstellung teilte er mit 
vielen Angehörigen des Großbürgertums, 
mit Bankdirektoren, Industriebaronen und 
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Reedern. Sie alle suchten die Nähe zum 
Monarchen, der den persönlichen Kontakt 
(anders als die Hohenzollern vor ihm) nicht 
grundsätzlich auf Angehörige des Adels be- 
schränkte. Ballin war in der Lage, mit seinen 
Schiffen besondere Pracht um den Monar- 
chen zu entfalten, was diesen zweifelsohne 
beeindruckte, schließlich besaß das wenige 
Jahre zuvor gegründete deutsche Kaiserreich 
kaum eine Vergangenheit mit Traditionen, 
die sich zu bestimmten Anlässen prachtvoll 
darstellen ließen. So sind die Hapag-Luxus- 
liner „Imperator“, „Vaterland“ und „Bis- 
marck“, die in den Jahren von 1912 bis 1914 
vom Stapel liefen, als typische Beispiele des 
Wilhelminismus, als „schwimmende Sym- 


bole“ eines ganzen Landes angesehen wor- Person Albert Ballin im Folgenden betrach- 


den und, in gewisser Analogie, Albert Bal- tet wird, hat — die kurzen einleitenden Be- 
lin als Wilhelminist.3 merkungen deuten es bereits an — zwei 
7 Brennpunkte: einen ökonomischen und ei- 
Das Prisma, durch welches die historische nen politischen. 


1 Singer, Tod, S. 8. 
2 Stubmann, Feld, S. 137. 
3 Hauschild-Thiessen, Generaldirektor, S. 245; Wiborg, Volldampf, S. 24; Röhl, Eulenburg, S. 35. 
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DIE FRÜHEN JAHRE 


ELTERN UND KINDHEIT 

ALBERT Ballins Vater Samuel Joel Ballin, der 
sich später Joseph Ballin nannte, war ein 
massiv gebauter Mann, der um 1830 aus Dä- 
nemark nach Hamburg einwanderte. Nach- 
dem er zunächst als Textilunternehmer ge- 
arbeitet hatte, jedoch mit dieser Tätigkeit, 
ebenso wie später mit einer Kohlefirma, 
bankrott gegangen war, gründete er 1852 
zusammen mit seinem Partner Samuel Mo- 
ritz Hirsch eine unabhängige Auswanderer- 
Agentur. Diese firmierte unter dem Namen 
Morris & Co. (vermutlich wurde sie nach 
einem englischen Makler benannt) und be- 
saß eine Konzession für die Vermittlung 
von Auswanderern aus Schleswig-Holstein, 
Mecklenburg und dem Ausland. Die Agen- 
tur kümmerte sich um deren Anwerbung 
und die Organisation ihres Transports vor 
allem in die Vereinigten Staaten. Jedoch lie- 
fen die Geschäfte nicht gut, und nur mit 
Mühe gelang es Samuel Ballin, seine große 
Familie zu ernähren. 

SEIT 1850 stieg die Zahl der Auswanderer 
rasch an. Hatte zuvor in Deutschland Bre- 
men die entscheidende Rolle im „Auswande- 
rergeschäft“ gespielt — der Begriff ist zeitge- 
nössisch und macht sehr plastisch deutlich, 
um was es ging —, so holte jetzt Hamburg 
nach und nach auf. Unabhängige Agenturen 
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wie die von Samuel Ballin hatten es aller- 
dings weiterhin schwer. Ihre Tätigkeit war 
den Hamburger Schifffahrtslinien ein Dorn 
im Auge, da die Unabhängigen ein unlieb- 
samer Konkurrent waren. Um 1850 began- 
nen die Reedereien deshalb, ihnen keine 
Schiffsplätze mehr zuzuteilen. Dies war die 
Geburtsstunde des so genannten „indirek- 
ten Verkehrs“: Die unabhängigen Agentu- 
ren brachten die Auswanderer nach Ham- 
burg, wo sie von kleinen britischen Schiffen 
übernommen und zu Häfen an der Ostküs- 
te Englands transportiert wurden. Anschlie- 
ßend fuhren die Passagiere mit der Bahn 
nach Liverpool und wurden dort auf Schiffe 
britischer Reedereien mit dem Ziel Amerika 
gesetzt. 

ALBERT Ballin wurde am 15. August 1857 
geboren. Seine Mutter Amalia Ballin, eine 
Tochter des begüterten Handelsmannes Jo- 
seph Meyer, war die zweite Ehefrau von Sa- 
muel Ballin, mit dem sie neun Kinder hatte. 
Zu diesen kamen noch vier weitere, die aus 
Ballins erster Ehe stammten. Albert war das 
jüngste Kind in dieser langen Reihe. Sein 
Geburtshaus existiert heute nicht mehr, es 
stand am Stubbenhuk 17, kaum mehr als 30 
Meter entfernt von einer belebten Ecke des 
Hamburger Hafens. Einige Jahre später zog 
die Familie an den Baumwall 6 um, wo sie 
wieder unmittelbar am Hafen wohnte. Al- 


Die Eltern Albert Ballins (um 1862) 


berts Kindheitseindrücke — „das ewig Be- 
stimmende in einem Menschen“ (Berthold 
Auerbach) — entstammten also einem Mi- 
lieu, das von Seeleuten und Schiffen, auf de- 
nen Güter jeglicher Art abgefertigt wurden, 
geprägt war. Zeitlebens war er dem Ham- 
burger Hafen eng verbunden. 

Die Ballins gehörten zur jüdischen Unter- 
schicht in der Hansestadt, und je größer die 
Familie wurde, umso mehr nahmen die 
wirtschaftlichen Sorgen zu. Die Familie be- 
wegte sich „in den trüben Zonen, in denen 
der Übergang vom Kleinbürgertum ins Pro- 
letariat oft nicht aufzuhalten ist“.“ Über 
Alberts Kinder- und Jugendzeit ist wenig 
bekannt. Später hat er hierüber nie geredet 
und auf solche Fragen „in der unfreundlichs- 
ten Weise“, wie seine Mitarbeiter berichte- 
ten, reagiert. 


Die schulische Bildung des Jungen ging 
nicht über den Besuch der Akademie Pro- 
fessor Goldmanns hinaus, einer Institution, 
deren klangvoller Name heute mehr ver- 
spricht, als sie damals halten konnte. Albert 
ist hier nicht durch besondere schulische 
Leistungen aufgefallen. Mit noch nicht ein- 
mal fünfzehn Jahren verließ er die Schule 
und trat in das väterliche Geschäft ein. Es 
heißt, er hätte sich vorübergehend für das 
Cellospiel interessiert. Allerdings steht zu 
vermuten, dass spätere Freunde mit solchen 
anekdotischen Details versuchten, im Rück- 
blick einer trostlosen Kindheit einen Hauch 
von Bürgerlichkeit zu verleihen. Niemand 
hat Ballin als Erwachsenen je musizierend 
erlebt.$ 1910 schrieb er einmal über seine Ju- 


— 


— 


Der junge Albert Ballin (um 1865) 
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gendzeit in einem Brief an einen Freund: 
„Ich glaube, Sie und ich sind nie jung gewe- 
sen. Dazu gehört Sorglosigkeit und in die- 
ser Beziehung sind wir beide arg belastet.“ 
Der SPRUNG IN DIE 

SELBSTSTÄNDIGKEIT 

Ars Ballin senior am 17. September 1874 
starb, trat die Witwe Amalia Ballin selbst als 
Teilhaberin in die Firma ein. Ihre beiden 
Söhne, Albert und sein älterer Bruder Jo- 
seph, erhielten 1875 Prokura. Zur Seite stand 
ihnen der bisherige Teilhaber Wilhelm 
Wolffsohn, der jedoch 1877 wieder aus- 
schied. Joseph Ballin entschied sich schon 
bald für einen anderen Beruf, den des 
Fondsmaklers (er endete tragisch: 1909 er- 
schoss er sich). So fiel dem 20-jährigen Pro- 
kuristen Albert Ballin die Führung der klei- 
nen Firma zu: Im Winter 1877 reichte er das 


Gesuch ein, vorzeitig mündig werden zu 
wollen, wozu er am 25. Januar 1878 erklärt 
wurde. Am 16. August 1879 wurde er Mitin- 
haber der Firma Morris & Co.® Damit be- 
gann sein Aufstieg zu einem der bekanntes- 
ten Deutschen seiner Zeit. 

FRAGT man nach den Gründen des Erfolges, 
so sind zunächst einmal die äußeren Fakto- 
ren zu nennen. Seit 1880 begann die Zahl der 
Auswanderungen von Europa nach Amerika 
wieder anzusteigen. Um nur einige Gründe 
hierfür aufzuzählen: Die wirtschaftliche Si- 
tuation in den Vereinigten Staaten hatte sich 
gebessert, in den verschiedensten Teilen 
Russlands führten blutige Pogrome zum An- 
wachsen der Zahl auswanderungswilliger Ju- 
den, der Ausbau des europäischen Eisen- 
bahnnetzes erhöhte insgesamt die Mobilität 
auf dem Kontinent und machte die Hafen- 
städte Mitteleuropas besser erreichbar. 


Baumwall und Vorsetzen, gesehen vom Quaispeicher (1871) 


1121 


DESTILLAT DS 


(EIER, 
SCH 


Stubbenhuk 


BALLIN gelang es in besonderer Weise, von 
diesen Entwicklungen, deren Konsequen- 
zen er klar erkannte — und das machte den 
Unterschied aus —, zu profitieren. Mit rela- 
tiv einfachen aber höchst effektiven Mitteln 
revolutionierte er das Auswanderergeschäft. 
Er erkannte schon bald, dass die von der 
väterlichen Agentur bisher betriebene indi- 
rekte Auswanderung auf Dauer keine Ex- 
pansionsmöglichkeiten bot. Die Schlussfol- 
gerung, die er daraus zog, war, selbst in das 
Geschäft der direkten Auswanderung einzu- 
steigen und eine eigene Passagierlinie zu 
starten. 

BALLIN kann in diesem Zusammenhang als 
Paradebeispiel eines Entrepreneurs gelten, 
wie ihn der bekannte Nationalökonom Jo- 
seph Schumpeter in seinem Hauptwerk 
„Theorie der wirtschaftlichen Entwicklung“ 
beschrieben hat. Der Schumpetersche Un- 
ternehmer setzt in einem Prozess der 
„schöpferischen Zerstörung“ des Bestehen- 


den „neue Kombinationen“ durch — so auch 
neue Dienstleistungen, Transportmethoden 
und Organisationsformen. Die Durchset- 
zung neuer Kombinationen, so Schumpeter, 
sei „eine besondere Funktion und Privileg 
von Leuten, die viel weniger zahlreich sind 
als jene, die die äußere Möglichkeit dazu 
hätten“. Oft handele es sich dabei um Men- 
schen, „denen jede äußere Möglichkeit dazu 
zu fehlen scheint“.? 

Was waren nun die neuen Kombinationen, 
die Ballin durchsetzte? 

1881 trat er an den Neffen des Hamburger 
Großreeders Robert Miles Sloman jr., Ed- 
ward Carr (1835-1892), mit einem unge- 
wöhnlichen Vorschlag heran: Carr, der sich 
zwei Jahre zuvor selbstständig gemacht 
hatte, solle seine beiden Frachter umbauen. 
Anders als die ansonsten üblichen Transat- 
lantikdampfer, die in der ersten und zweiten 
Klasse Passagiere beförderten und im Zwi- 
schendeck Auswanderer, sollten sich Carrs 
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Albert Ballin als junger Mann, von Friedrich Wilhelm Graupenstein (1882) 


umgebaute Frachter auf letztere beschrän- 
ken. Hier deutet sich übrigens an, dass der 
Begriff „Auswanderer“ ein Klassenbegriff 
ist. Auch Passagiere wanderten aus. Von da- 
her sind die Übergänge eigentlich fließend, 
und die scheinbar klare Trennung zwischen 
Passagieren und Auswanderern ist nicht so 
eindeutig, wie sie auf den ersten Blick er- 
scheint. 

Der Umbau sei, so Ballin, nicht allzu auf- 
wendig: Die Räumlichkeiten der Schiffe 
sollten nicht in Kabinen, sondern in große 
Mehrzweckräume aufgeteilt werden, die 
tagsüber als Aufenthaltsräume und nachts 
als Schlafsäle dienen könnten.! Als Aus- 
gleich für die einfache Unterbringung solle 
allen Personen Zugang zu den offenen 
Decks gewährt werden, bisher ein Privileg 
für Passagiere der ersten und zweiten Klasse. 
Durch das Fehlen der platzaufwendigen Ka- 
binen gebe es mehr Frachtraum - eine zu- 
sätzliche Einnahmequelle. Außerdem be- 
stehe die Möglichkeit, die Schiffe für die 
Rückreise von Amerika nach Hamburg 
durch wenige Handgriffe in reine Frachter 
umzuwandeln. 

DEN Reisenden konnte jetzt ein gewisses 
Maß an Komfort während der Überfahrt 
angeboten werden, und das zu einem Preis, 
der mit 82 Mark pro Kopf deutlich unter 
dem der Konkurrenz lag. Carr ging auf 
Ballins Vorschlag ein, versprach dieser doch 
Aussicht auf anhaltend gute Erträge, zumal 
Ballin ihm volle Schiffe, d. h. 600 Passagiere 
pro Fahrt, garantierte; ansonsten würde 
Morris & Co. Kompensationszahlungen 
leisten.!! Ballin wiederum hatte sein Ziel, 
sich im direkten Auswanderergeschäft zu 
etablieren, erreicht. 


DiE Umsetzung seiner Ideen war von Be- 
ginn an ein voller Erfolg. Bereits nach einem 
Jahr, 1882, konnte Carr seine Flotte von zwei 
auf sechs Schiffe erweitern, denn Ballin 
schickte ihm 12.200 Emigranten, das waren 
etwa 17 Prozent des gesamten Hamburger 
Auswandererverkehrs. Und deren Zahl auf 
Carıs Schiffen stieg weiter an: 1883 waren es 
16.500.!? 

BALLINS und Carrs Konkurrent, die Ha- 
pag, transportierte in diesem Jahr etwa 
53.400 Personen bei 76 Abfahrten nach 
Nordamerika. Dennoch blickten die hoch 
angesehenen Hanseaten an der Spitze der 
Reederei mit zunehmender Nervosität auf 
die Erfolge des Emporkömmlings. Schließ- 
lich ließen sie sich auf einen Preiskampf ein 
und senkten 1882 die Passagepreise der Ha- 
pag von 120 auf 90, ein Jahr später sogar auf 
80 Mark. Carrs und Ballins Antwort war, 
die Preise ihrerseits mehr und mehr herab- 
zusetzen. Um eine feindliche Übernahme zu 
verhindern, suchten sie zudem einen Part- 
ner und fanden ihn in Robert Miles Sloman 
& Co., mit dem sich die Carrsche Linie zur 
Union-Linie verband. Ballin führte wäh- 
rend dieser Jahre den Kampf mit der Hapag 
aus einer Position der Stärke heraus. Gleich- 
zeitig nahm er ihn schr persönlich; es heißt, 
er habe nachts heimlich Plakate der Carr- 
schen Reederei an das Bürohaus der Hapag 
in der Deichstraße geklebt. !3 

1886 kam es dann endlich zu einer Verstän- 
digung, bei der die Kontrahenten eine Inter- 
essengemeinschaft bildeten: Der Union-Li- 
nie wurden niedrigere Passagepreise zuge- 
standen, die Hapag übernahm dafür die 
Leitung des Passagedienstes für beide Linien 
mit der Verpflichtung, mindestens ein Vier- 
tel aller Reisenden dem bisherigen Konkur- 
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1882 erwarb die Carr-Linie die „Polonia“ 


renten zuzuweisen. Viel entscheidender für 
Ballins weitere Karriere war jedoch ein Se- 
paratvertrag mit der Hapag, durch den er 
Leiter der Passageabteilung wurde. Diese 
hatte die Hapag Anfang 1885 eingerichtet, 
wodurch nun auch in der Organisation der 
Gesellschaft die zunehmende Trennung von 
Fracht- und Passagierschifffahrt ihren Aus- 
druck fand. 

AM 31. Mai 1886 trat Ballin den Posten als 
Abteilungsleiter mit einem Mindest-Jahres- 
gehalt von 10.000 Mark und zusätzlicher 
Provision an. Der Jahresbericht der Hapag 
für 1886 bemerkt hierzu: „Besondere Wich- 
tigkeit ist auch der Thatsache beizumessen, 
dass die Führung des Passagegeschäfts für 
beide Partheien, in Folge eines Abkommens 
mit Herrn Albert Ballin, in unsere Hände 
übergegangen ist. Es ist dadurch für diesen 


1161 


wichtigen Geschäftszweig eine einheitliche 
Leitung geschaffen (...).“15 

BALLIN blieb zunächst noch Inhaber von 
Morris & Co., trat jedoch schon 1888, bei 
seinem Eintritt in den Vorstand der Hapag, 
aus der väterlichen Firma aus, die dann ohne 
nennenswerte Tätigkeit noch bis 1907 wei- 
ter bestand. 


ScHon ein Jahr nachdem er ins direkte Aus- 
wanderergeschäft eingestiegen war, befand 
sich Ballin in einer wirtschaftlich gesicherten 
Situation, so dass er am 17. Oktober 1882 das 
hamburgische Bürgerrecht erwerben konn- 
te. Dieses, nicht zu verwechseln mit der 
Staatsangehörigkeit, stand nur wohlhaben- 
den Männern offen, die regelmäßig Steuern 
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Ausschnitt aus dem „Engagementsvertrag“ mit Albert Ballin 
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Albert, Marianne und Irmgard Ballin (1895) 


und zudem noch eine Gebühr für den Er- 
werb des Bürgerbriefes zahlten.“ 

1883 heiratete Ballin im Alter von 26 Jahren 
Marianne Rauert, Tochter eines mittelstän- 
dischen christlichen Tuchhändlers, der am 
Alten Steinweg ein Geschäft hatte. Die 
Trauung wurde nach protestantischem Ri- 
tus vollzogen, allerdings konvertierte Ballin 
nicht. Seine Frau stammte aus achtbarer 
bürgerlicher Familie, „gutem Mittelstand“, 
und hatte den Mut und die Weitsicht, „nach 
unten“ — wie es damals hieß — zu heiraten. 
Die Ehe der Ballins blieb kinderlos. 1893 ad- 
optierte das Ehepaar ein Waisenkind. Irm- 
gard, auch „Peter“ genannt, war eine Über- 
lebende der Choleraepidemie in Hamburg 
von 1892 und stammte aus dem Verwand- 
tenkreis Marianne Ballins. 
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Zu seinem Schwager Paul Rauert entwi- 
ckelte Ballin in den folgenden Jahren enge 
Beziehungen. Rauert war ein berühmter 
Kunstsammler und Liebhaber der Kunst 
Emil Noldes und Karl Schmidt-Rottluffs. 
Beide malten ihn, Schmidt-Rottluff 1911, 
Nolde 1910 — „mit einem Strich“, woran 
sich Nolde besonders erinnerte!® — und 
abermals 1915. 

Von Haus aus Rechtsanwalt, setzte sich 
Paul Rauert nach Machtübernahme der Na- 
tionalsozialisten unerschütterlich für viele 
seiner zahlreichen jüdischen Freunde ein." 
DiE Umstände der Eheschließung zeigen, 
dass Ballin sein Judentum weder verleugnete 
noch hervorkehrte. Für den in den 1890er 
Jahren aufkommenden Zionismus interes- 
sierte er sich nur mäßig und in Bezug auf die 
Religion war er indifferent. Aus seinen spä- 
teren Jahren ist überliefert, dass er — wie viele 
andere akkulturierte Juden auch — das 
christliche Weihnachtsfest feierte. 20 Nur sel- 
ten besuchte er die Synagoge des deutsch-is- 
raelitischen Synagogenverbandes am Born- 
platz, und zu orthodoxen Kreisen in Ham- 
burg oder Altona hatte er keine Verbindung. 
Trotzdem war er für Fragen der religiösen 
Praxis sensibilisiert. So boten die Hapag- 
Schiffe wegen der zahlreichen osteuropäi- 
schen Auswanderer jüdischen Glaubens 
auch koschere Speisen an. 2 Ballin selbst war 
jedoch wie viele andere Hamburger Juden 
bemüht, sich möglichst an seine nicht-jüdi- 
sche Umwelt anzupassen, um Benachteili- 
gungen zu entgehen. Orthodoxe Juden sa- 
hen in solcher Anpassung allerdings die Ge- 
fahr, dass damit auch die Emanzipation vom 
Judentum einherginge. Diese Befürchtung 
hatte eine gewisse Berechtigung, denn zu 
Ballins Lebzeiten ging der Gesamtanteil der 


jüdischen Bevölkerung Hamburgs von vier 
auf ein Prozent zurück. 


BALLIN war von kleiner Statur, in jungen 
Jahren hatte er dichte, dunkle und lockige 
Haare, die mit der Zeit ergrauten und sich 
lichteten. Er war mit Sicherheit nicht das, 
was man einen attraktiven Mann nennt. 
Seine dunkelbraunen Augen, verbunden 
mit einer klangvollen Stimme, die einen 
hamburgischen Klang hatte, machten aber 
mehr als wett, was dem Gesicht an Ansehn- 
lichkeit abeng. 

Der Bankier Carl Fürstenberg beschreibt 
den älteren Ballin folgendermaßen: „Er war 
sehr klein und sein von unzähligen Falten 
durchfurchtes Gesicht schien wie aus Gum- 
mi gebildet, so daß er beim ersten Eindruck 
beinahe komisch wirkte. Man mußte die 


wundervollen Augen dieses Menschen gese- 
hen haben, um zu fühlen, in welchem Maße 
sich hier Güte und Liebenswürdigkeit, 
Scharfsinn und Verschmitztheit zusammen- 
fanden.“ Ähnlich auch Richard von Kühl- 
mann, von August 1917 bis Juli 1918 Staats- 
sekretär des Auswärtigen Amts (einen 
Außenminister gab es im deutschen Kaiser- 
reich nicht), über Ballin: „Der mittelgroße 
Mann mitleicht gekräuseltem Haar, der den 
Kopf stets nach vorne gesenkt und etwas 
schief hielt, war nichts weniger als schön. 
Die Natur hatte ihm aber eine schr gewin- 
nende Stimme verliehen. Diese Stimme, 
verbunden mit einer maßvollen Ruhe des 
Seins und des Sprechens und mit einem stets 
durchleuchtenden Anschein von Güte, ver- 
lieh ihm etwas sehr Überzeugendes. “23 


BALLIN kleidete sich immer sorgfältig. Er 
zeichnete sich durch makellose Manieren 
und durch sprachliche Gewandtheit aus, 


Albert Ballin mit seiner Familie in Nordafrika (um 1900) 
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Albert und Marianne Ballin (im weißen Kleid) auf dem Rennplatz in Groß-Borstel (1905) 


war von großer Sensibilität und konnte her- 
vorragend auf andere Menschen eingehen. 
Ein guter Freund Ballins, Theodor Wolff, 
Chefredakteur der größten überregionalen 
deutschen Tageszeitung, des „Berliner Tage- 
blatts“, schrieb: „Er war nicht, wie viele an- 
dere und mindere Größen der deutschen 
Wirtschaft, von der eigenen Bedeutung auf- 
geschwemmt (...) [und, JG] hatte eine voll- 
endete Gewandtheit im Verkehr, eine un- 
gezwungene Eleganz, einen instinktiven 
Takt.“ 24 

GLEICHZEITIG war Ballin aber auch im- 
pulsiv und schwankte häufig zwischen ex- 
tremen Stimmungen. Der für die Hapag tä- 
tige Schiffsingenieur Blumenthal äußerte 
einmal: „Ballin fährt immer nur erster 
Klasse oder mit dem bloßen ..... auf den 
Schienen. Er war cholerisch veranlagt 
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und verlor leicht die Selbstbeherrschung, 
was er zumeist schnell bedauerte. Ballin war 
nicht nachtragend, erwartete dies aber auch 
von anderen, denen er bei einem seiner 
Temperamentsausbrüche zu nahe getreten 
sein mochte. Wie alle schnell denkenden 
und handelnden Menschen neigte er ande- 
ren gegenüber zur Ungeduld. 

Bei seiner Arbeit - und Ballin arbeitete viel, 
16 Stunden am Tag, sieben Tage die Woche 
— waren ihm Routineabläufe zuwider und 
er bediente sich häufig unkonventioneller 
Methoden. In wichtigen Angelegenheiten 
verließ er sich meist nur auf sein glänzendes 
Gedächtnis. Er überraschte mit Ideen, nicht 
aber mit fertig formulierten Vorschlägen 
und fand in Sitzungen, abseits der allgemei- 
nen Gedankengänge, immer wieder neue 
Lösungsansätze.? Ein enger Mitarbeiter 


Albert Ballin (um 1910) 


Ballins, Erich Murken, schreibt: „Ballin war 
ein vorwiegend synthetischer Kopf. Die psy- 
chologische Analyse war in ihm stärker ent- 
wickelt als die rechnerische Analyse. Er war 
mehr ein Meister verwickelter Situationen 
als komplizierter Berechnungen und Statis- 
tiken. “7 

ANGESICHTS solcher Fähigkeiten liegt es 
nahe, dass Ballin ein gefragter Gesprächslei- 
ter war. Der gegenüber Ballin kritisch-dis- 
tanziert eingestellte Max von Schinckel — 
seit 1897 Mitglied und seit 1910 Vorsitzender 
des Aufsichtsrats der Hapag; den Adelstitel 
erhielt der Patrizier mit aristokratischen 
Neigungen gerade noch rechtzeitig 1917 vor 
dem Ende der Monarchie — bemerkte in sei- 
nen Lebenserinnerungen: „Überall wurde 
ihm der Vorsitz auch in internationalen Be- 
sprechungen zuerkannt, und es kam schließ- 
lich so weit, dass, wenn Ballin verhindert 
war, die Engländer es ablehnten, zu einer 
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Besprechung zusammenzutreten, solange 
Mister Ballin nicht den Vorsitz führen 
könne. 28 Ballin leitete die Verhandlungen 
stets mit ruhiger Stimme und sparsamen 
Gesten, die er jedoch sehr wirksam ein- 
setzte. 

Der bekannte Schifffahrtsredakteur Kurt 
Himer, der auch für die Hapag tätig war, 
charakterisiert Ballin als eine „dämonische“ 
Persönlichkeit, die sich im gesprochenen 
Wort und im Handeln ungleich lebendiger 
kundgab“ als in ihren schriftlichen Äuße- 
rungen.? Eduard Rosenbaum verwendet 
Max Webers Begriff des „charismatischen 
Führers“, um Ballins Art der Gesprächslei- 
tung zu beschreiben. 

INSGESAMT stellt Rosenbaum, der Ballin 
gut kannte, diesen als „Tatmenschen“ dar — 
eine Einschätzung, die Ballins Wesen wohl 
am besten trifft. 
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21 Laut Wigoder, Ballin, S. 44 geschah dies auf Initiative Ballins vgl. jedoch Kludas, Geschichte, S. 54: „Auf 
Anregung des Israelitischen Unterstützungsvereins für Obdachlose richtet die Hapag auf allen nach Nordamerika 
fahrenden Schiffen eine israelitische Küche mit eigenem Geschirr für koschere Speisen (...) ein.“ 

22 Fürstenberg, Fürstenberg, S. 436. 

23 Kuhlmann, Erinnerungen, S. 214. 

24 Wolff Marsch, S. 242. 

25 Zitiert nach: StA Hbg., 622-0162 Familie Merck, II 8, Konv 2b: Meine Erinnerungen an die Hamburg-Ame- 
rika Linie und an Albert Ballin 1896-1919 von Johannes Theodor Merck [Manuskriptreinschrift 1920-1921], 
A 193. 

26 Stubmann, Feld, S. 120. 
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[3] 


ALBERT BALLIN 


UND DER ÄUFSTIEG DER HAPAG 


DiE HAPAG VOR ALBERT BALLIN 

AM 27. Mai 1847 versammelten sich Ham- 
burger Kaufleute und Reeder in einem Kon- 
ferenzzimmer der Börsenhalle und gründeten 
die Hamburg-Amerikanische Packetfahrt- 
Actien-Gesellschaft. Ferdinand Laeisz, der da- 
mals gerade seine ersten Schritte als Reeder 
unternahm, Ernst Merck, Teilhaber des Bank- 
und Handelshauses H. J. Merck & Co., und 
Adolph Godeffroy, der sich zwei Jahre zuvor 
in Hamburg selbstständig gemacht hatte, 
wurden auf der ersten Generalversammlung 
zu den Direktoren der Hapag gewählt. Die- 
se bestimmten den erst 33-jährigen Adolph 
Godeffroy zu ihrem Vorsitzenden. 

Gur ein halbes Jahr später, am 21. Dezem- 
ber 1847, wurde auf der zweiten Generalver- 
sammlung der Hapag berichtet, dass „die 
Direktion den Bau von drei Schiffen (...) fi- 
naliter abgeschlossen“ habe. Diese trugen 
die Namen „Deutschland“, „Amerika“ (spä- 
ter in „Nord-Amerika“ umbenannt) und 
„Rhein“ und hatten einen Gesamtwert von 
245.000 Mark Banco.“ Im Revolutionsjahr 
1848 trat die „Deutschland“, eingerichtet für 
20 Kajüten- und 200 Zwischendeckspassa- 
giere, ihre erste Reise nach Amerika an. 1853 
erklärte die Generalversammlung „per ma- 
jora“, dass „die bisher von der Gesellschaft 
mit Segelschiffen betriebene Fahrt nach 
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New York in Zukunft auch durch grosse 
transatlantische Dampfschiffe vermittelt 
und deren Anschaffung fördersamst ange- 
strebt werde“.?® Während des Krimkrieges 
(1853 bis 1856) an die französische bzw. bri- 
tische Regierung verchartert, standen die 
beiden in Auftrag gegebenen Dampfer 
„Hammonia“ und „Borussia“ erst ab 1856 
für eine eigene Dampfschiff-Passage der Ha- 
pag von Hamburg nach New York bereit. 
Damit war die erste deutsche transatlanti- 
sche Dampferlinie eröffnet.“ 

Dır Hapag entwickelte sich in der Folgezeit 
langsam, aber stetig (sicht man einmal von 
den Krisenjahren 1857 bis 1859 ab). Als Go- 
deffroy am Ende des Jahres 1880 in den Ru- 
hestand trat,” ging eine Ära zu Ende. Er 
hinterließ eine Lücke, die zunächst nicht ge- 
schlossen wurde. Zu dieser Zeit hatte die 
Reederei keinen eigentlichen Kopf. Sie wur- 
de von einem Direktorium älterer Hanseaten 
geleitet, die gegenüber technischen Neue- 
rungen, wie z.B. modernen Schnelldamp- 
fern, nicht sonderlich aufgeschlossen waren. 
Außerdem engagierten sich die Direktoren 
mehr für ihre eigenen Firmen als für die Ha- 
pag, die sie mehr oder weniger nebenbei 
führten. ö Entsprechend schlecht gingen die 
Geschäfte, zumal, wie gezeigt wurde, gerade 
in diesen Jahren Ballin und Carr der Hapag 


immer stärker Konkurrenz machten. 


Aufnahme des Hamburger Hafens (1868) — in der Mitte die erste Lade- und Löschstelle der Hapag, 
die bis 1888 in Betrieb war, vor dem Speicher die hochgezogene Zugbrücke, mit der man vom Land 
an Bord der Dampfer gelangte 


Arr dies führte zu immer größerer Unzu- 
friedenheit bei den Hapag-Aktionären. 
1884/85 kam es schließlich zu grundlegen- 
den Änderungen in der Organisation der 
Reederei: Die alte Direktion wandelte sich 
in einen Aufsichtsrat um, der völlig neu be- 
setzt wurde, und die bisherigen Bürochefs, 
die vorher als Prokuristen gezeichnet hatten, 
wurden zum Vorstand ernannt (Direkto- 
rium). Die Reederei befand sich zu dieser 
Zeit also in einer Umbruchphase. Dass Bal- 
lin 1886 mit dem Vorschlag reüssieren 
konnte, eine Passageabteilung für die Hapag 
und die Union-Linie unter seiner Leitung 
einzurichten, ist auch vor diesem Hinter- 
grund zu schen. 


Aur seiner neuen Position zog Ballin schon 
bald die Aufmerksamkeit des einflussrei- 


chen Hamburger Reeders Carl Laeisz, ss 
Sohnes des Hapag-Mitbegründers Ferdi- 
nand Laeisz, auf sich. Carl Laeisz — der wie 
Ballin nicht zum alteingesessenen Hambur- 
ger Geldadel gehörte — wurde in den folgen- 
den Jahren zu seinem Mentor und veran- 
lasste 1888, dass Ballin in den Vorstand der 
Hapag aufrückte. Vier Jahre später trat dann 
Laeisz als stellvertretender Vorsitzender in 
den Aufsichtsrat der Hapag ein und wurde 
dort schnell zur dominierenden Persönlich- 
keit, „es geschah (...) nichts, was er nicht 
billigte und genehmigt hatte“. 

Mır Carl Laeisz verband Ballin eine große 
persönliche Zuneigung, wenn es „auch hier 
mitunter nicht an Reibungsflächen (fehl- 
te)“.4 Als Ballin 1901 auf einer Reise vom 
Tod des Reeders hörte, schrieb er an seine 
Mutter: „(...) und unser Aufenthalt in Kobe 
war ganz unter den Eindruck gestellt, den 
der Verlust meines alten Laeisz ausübte. Daß 
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Carl Laeisz und Albert Ballin an Bord der „Potosi“ (um 1900) 


ich heimkehrend seinen Platz leer finden 
soll, will mir noch immer nicht in den 
Sinn. 

LAEISZ Einsatz für Ballin zeugt von beson- 
derem Weitblick. Zum ersten Mal übertrug 
die Hapag wichtige Aufgaben an einen an- 
gestellten Manager. Laeisz hatte zeitlebens, 
trotz reger Beteiligung an der Hamburger 
Wirtschaft, seine ökonomische Basis in dem 
eigenen Familienunternehmen. Dasselbe 
gilt auch für Adolph Woermann, neben La- 
eisz der bekannteste Hamburger Reeder des 
ausgehenden 19. Jahrhunderts. Ballin hinge- 
gen baute „ein Schiffahrtsreich eigener Art“ 
auf.“? Die Interessengemeinschaft der Ha- 
pag mit der Carr-Linie war, so Ballins Bio- 
graph Peter Franz Stubmann, „ideell und 
personell mehr eine Eroberung der Hapag 
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durch die maßgebenden Männer der Carr- 
Linie“. Neben Ballin trat 1886 auch dessen 
Vertrauter Guido Wolff, bisher Hauptleiter 
und Teilhaber der Carr-Linie, in den Dienst 
der Hapag. Bis 1907 war Wolff im Vorstand 
der Reederei für die Finanzen zuständig. 
Der Manager Ballin verkörperte einen 
neuen sozialen Typus, der für einen Wandel 
in der Unternehmensführung stand und die 
überkommenen patriarchalischen Struktu- 
ren der ins Hintertreffen geratenen Hapag 
erneuerte. Auch beim Norddeutschen Lloyd 
in Bremen trat 1892 mit dem Juristen Hein- 
rich Wiegand ein Manager an die Spitze der 
Reederei. 

Dass nicht nur ein Firmeninhaber, sondern 
auch ein angestellter Manager große Auf- 


Das erste eigene Haus der Hapag an der Deichstraße 7 wurde 1870 bezogen 
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Das Hapag-Verwaltungsgebäude am Dovenfleth 19-20 
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Das Verwaltungsgebäude der Hapag am Alsterdamm 25 


merksamkeit erregen konnte, war im deut- 
schen Kaiserreich etwas ganz Neues. Und 
Ballin sorgte von Beginn an für Aufmerk- 
samkeit. 

Der bereits oben erwähnte Kurt Himer 
schreibt, Ballin habe einen „natürlichen 
Sinn für die werbende Kraft der Repräsen- 
tation“ gehabt.“ Gleich nach seinem Ein- 
tritt in die Hapag setzte er sich dafür ein, der 
Verwaltung der Linie eine angemessene Un- 
terbringung zu verschaffen. Ballin forderte 
ein neues Gebäude für den wenig attrakti- 
ven Firmensitz der Hapag an der Deich- 
straße. Er setzte sich durch, wohl auch, weil 
er stichhaltige wirtschaftliche Gründe für 
seinen Vorschlag anführen konnte: Neue 
Empfangsräumlichkeiten würden auf mög- 


liche Passagiere einen wesentlich besseren 
Eindruck machen. 

1889/90 errichteten die Architekten Martin 
Haller und J. Eduard Ahrens ein neues Ver- 
waltungsgebäude am Dovenfleth. Doch 
schon 10 Jahre später benötigte die inzwi- 
schen zur größten Reederei der Welt aufge- 
stiegene Hapag ein neues Domizil. Haller 
bekam, dieses Mal zusammen mit Hermann 
Geißler, erneut den Auftrag und überredete 
Ballin, den Firmensitz an die Alster zu ver- 
legen. Die beiden Rathausbaumeister ent- 
warfen einen Bau in Neorenaissance-For- 
men und 1903 konnte die Hapag nach 
dreijähriger Bauzeit in das Gebäude einzie- 
hen.“ 
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1889 wurde der erste Schnelldampfer der Hapag, die „Augusta Victoria“, in Dienst gestellt 


Das Gebäude markiert den Beginn mono- 
funktionaler Verwaltungsgebäude in der da- 
mals noch von Wohnen und Arbeiten ge- 
prägten Hamburger Innenstadt.“ Es diente 
zugleich auch als Abfertigungsraum für die 
Passagierdienste. In der Eingangshalle am 
Alsterdamm wurden die Passagiere der ers- 
ten Klasse empfangen, die hier ihre Schiffs- 
passagen buchten. Die anderen Reisenden 
betraten das Haus durch den Eingang an der 
Ferdinandstraße.*” Auf dem Dach des neuen 
Domizils stand ein sieben Meter hoher 
bronzener Neptun mit Dreizack und Wo- 
genrossen. Dieses Werk des damals noch 
unbekannten Ernst Barlach „machte weit 
über die Alster hin eine etwas lächerliche Fi- 
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gur“, so das Urteil des engagierten Förderers 
der modernen Kunst in Hamburg Gustav 
Schiefler, der damit nicht allein dastand.“ 
Im Ersten Weltkrieg wurden die Figuren 
eingeschmolzen. Es ist nicht bekannt, dass 
irgendjemand dagegen protestiert hätte. 

Auch dieses Verwaltungsgebäude erwies 
sich bereits nach wenigen Jahren als zu 
klein. Verschiedene Architekten — darunter 
auch Franz Bach, der seit 1908 bei der Ent- 
stehung der Mönckebergstraße entschei- 
dend mitwirkte — entwickelten Erweite- 
rungs- und Umbaupläne.® Ballin beauf- 
tragte schließlich Fritz Höger, den späteren 
Erbauer des Chilehauses. Högers neoklassi- 


zistischer Entwurf, der noch einmal durch 
den Berliner Stadtbaurat Ludwig Hoffmann 
überarbeitet wurde, entsprach am ehesten 
dem Selbstbewusstsein der Hapag auf dem 
Zenit ihres Erfolges kurz vor dem Ersten 
Weltkrieg, ließ jedoch, sehr zum Leidwesen 
Hallers, vom ursprünglichen Charakter des 
Gebäudes nicht mehr viel übrig.’ Sein Alt- 
bau wurde nunmehr um ein weiteres Stock- 
werk auf vier Etagen erhöht, wohingegen 
der neue Trakt bei gleicher Außenhöhe ein 
zusätzliches Geschoss erhielt. Dafür waren 
hier die Räume ein wenig niedriger. Beide 
Gebäudeteile wurden dann mit einer einzi- 
gen Fassade verbunden 3 Der 1913 begon- 
nene Umbau wurde erst 1921 abgeschlossen, 
so dass Ballin die Fertigstellung nicht mehr 
erlebte. 


GLEICH nachdem Ballin seine Idee durch- 
gesetzt hatte, einen neuen Firmensitz bauen 
zu lassen, stieß er 1887 das nächste Großpro- 
jektan. Er überzeugte Aufsichtsrat und Vor- 
stand der Hapag, das Kapital der Gesell- 
schaft von 15 auf 20 Millionen Mark zu 
erhöhen, um den Bau von modernen Dop- 
pelschrauben-Schnelldampfern finanzieren 
zu können. Zwei Jahre später wurden die 
beiden Dampfer „Augusta Victoria“ und 
„Columbia“ in Dienst gestellt, 1890/91 die 
„Normannia“ und die „Fürst Bismarck“. 

Aur ihrer Jungfernreise benötigte die „Au- 
gusta Victoria“ von Southampton nach 


Die „Augusta Victoria“ verlässt New York 
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Damenzimmer und Lichtschacht der „Augusta Victoria“ 
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New York nur sieben Tage und brach damit 
gleich einen Rekord. Sie war der erste Dop- 
pelschrauben-Schnelldampfer, der im Deut- 
schen Reich gebaut worden war, und zwar 
von der Stettiner Werft Vulcan. Dass die 
Deutsche Kaiserin und Namenspatin ei- 
gentlich Auguste Victoria hieß, fiel keinem 
der Hapag-Verantwortlichen in der Hanse- 
stadt auf. 1897 wurde dieser Irrtum still- 
schweigend berichtigt. 

Von Anfang an übertraf „Augusta Victoria“ 
die Einschrauben-Dampfer des Norddeut- 
schen Lloyd in allen relevanten Bereichen: 
Größe, Schnelligkeit und Komfort. Zusam- 
men mit den anderen Neubauten ermög- 
lichte sie der Hapag, einen wöchentlichen 
Verkehr nach New York anzubieten. Diese 
erhebliche Ausdehnung des Passagierver- 


kehrs katapultierte das Unternehmen an die 
Spitze der Atlantik Reedereien. Die neuen 
Schiffe erhielten zusätzliche Aufbaudecks, 
außerdem wurden im Inneren repräsenta- 
tive Aufenthaltsräume eingebaut, wodurch 
ein großbürgerliches Umfeld für das gesell- 
schaftliche Leben auf den Schiffen geschaf- 
fen wurde. 

FÜR kurze Zeit beteiligte sich die Hapag an 
dem Kampf um das „Blaue Band“, jene in- 
offizielle Ehrung für die schnellste Atlantik- 
Überquerung auf der Route Europa-New 
York. 1900 lief die „Deutschland“ vom Sta- 
pel und gewann als erster und einziger Ha- 
pag-Dampfer diese Auszeichnung. Ballin 
hatte von Anfang an Bedenken wegen der 
mangelnden Wirtschaftlichkeit des Schiffes 
gehabt. Tatsächlich zeigte sich sehr bald, 


Festtafel auf der „Auguste Victoria“ am 27. Mai 1897 
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Die „Auguste Victoria“ nach der Verlängerung im Jahr 1897 


dass die Fahrt mit Höchstgeschwindigkeit 
unverhältnismäßig hohe Energiekosten ver- 
ursachte. Außerdem war der Reisekomfort 
durch starke Vibrationen erheblich beein- 
trächtigt. Deshalb beendete die Hapag mit 
diesem Dampfer ihr Streben nach Ge- 
schwindigkeitsrekorden und setzte fortan 
auf möglichst große und komfortable Passa- 
gierschiffe. Dieses Konzept fand seine Um- 
setzung im Bau der Schwesterschiffe „Ame- 
rika“ und „Kaiserin Auguste Victoria“, die 
1905 bzw. 1906 in Dienst gestellt wurden. 

Dix beiden Dampfer waren Teil einer um- 
fassenden Erneuerung der Schiffsflotte der 
Hapag. In den Jahren 1904 und 1905 kaufte 
und erbaute sie insgesamt 21 Dampfer. 
Diese konnten finanziert werden, weil die 
Reederei beim Russisch-Japanischen Krieg 
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(1904/1905) zum einen durch die Beförde- 
rung walisischer Kohle für die russische 
Flotte, zum anderen durch den Verkauf von 
16 alten Schiffen an Russland bedeutende 
Gewinne erzielt hatte. Das war ein gewag- 
tes Geschäft, denn das Deutsche Reich war 
neutral und England ein Verbündeter Ja- 
pans. Es warf jedoch einen hohen Ge- 
schäftsgewinn ab, der sich 1905 auf knapp 38 
Millionen Mark belief; 1903 hatte er noch 
bei rund 22 Millionen Mark gelegen. 

Diese Gewinne erlaubten der Hapag, bei 
der Innenausstattung der neuen Luxus- 
dampfer neue Maßstäbe zu setzen. Ballin 
gewann den bekannten französischen Archi- 
tekten Charles Mewes dafür, die Innenaus- 
stattung der „Amerika“ zu entwerfen. Ritz- 
Carlton übernahm auf dem Dampfer den 


Betrieb eines à la carte-Restaurants. Eine 
weitere Weltneuheit der „Amerika“ war ein 
Fahrstuhl an Bord, der während der Jung- 
fernfahrt beinahe zweitausend Mal benutzt 
wurde. Im Zwischendeck des Schiffes konn- 
ten die Passagiere für einen geringen Auf- 
preis auch Kabinen statt der großen Schlaf- 
säle bekommen. Diese dritte Klasse, die die 
Hapag als erste Reederei überhaupt anbot, 
war äußerst beliebt und wurde besonders 
von Familien viel genutzt. Aus ihr entstand 
später die Touristenklasse.’ 

In den Herbst- und Wintermonaten waren 
die Passagierschiffe der Hapag schlecht aus- 
gelastet und nicht rentabel. Ballin kam des- 
halb auf den Gedanken, Schiffsreisen anzu- 
bieten, die nicht mehr der Beförderung gal- 
ten, sondern vielmehr der Erholung, der 
Bildung und dem Vergnügen. Was ihm vor- 


schwebte, war eine „Lustfahrt“ in das Mit- 
telmeer und den Orient mit gut organisier- 
ten Landausflügen in verschiedenen Hä- 
fen.5° 

Im Januar 1891 war es soweit. Auf der „Au- 
gusta Victoria“ versammelten sich 241 
„kühne Reisende“ (wie Ballin sie nannte), 
betuchte Passagiere aus dem In- und Aus- 
land, darunter 67 überwiegend englische 
Damen. In Deutschland galten damals noch 
für Frauen längere Touren — oder gar derar- 
tige Bildungsreisen — als körperlich und 
geistig zu anspruchsvoll. Ballin teilte diese 
Ansicht offenbar nicht, denn seine Gattin 
Marianne war ebenfalls an Bord.5” Dass er 
selbst an der Reise teilnahm und sie auch 
persönlich leitete, trug erheblich zum Erfolg 
des ganzen Unternehmens bei. Außerdem 
konnte Ballin auf diese Weise „seinen Be- 


Der Schnelldampfer „Deutschland“ errang im Sommer 1900 schon auf der Jungfernreise das „Blaue Band“ 
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kanntenkreis in allen Teilen Deutschlands 
(erweitern) und wurde im besten Sinne des 
Wortes ein sehr populärer Mann". 

DiE „Augusta Victoria“ wurde zum ersten 
Kreuzfahrtschiff überhaupt, und Ballin hat- 
te wieder einmal eine Marktlücke entdeckt. 
Die Hapag bot fortan regelmäßig „Lustfahr- 


ten“ an, neben den Mittelmeer- und Ori- 
ent- auch Westindien- und Nordlandreisen. 
Gerade letztere waren im Kaiserreich sehr 
populär — schließlich kreuzte auch Wilhelm 
II. auf der kaiserlichen Yacht „Hohenzol- 
lern“ jeden Sommer vor der norwegischen 
Küste. 
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Querschnitt der „Deutschland“, der die Trennung der Passagiere nach den jeweiligen Decksklassen erkennen lässt 
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Das Ritz-Carlton-Restaurant der „Amerika“ gehörte zu den Einrichtungen, die unter der Ägide Ballins 
erstmals auf einem Schiff geboten wurden 


DiE Kreuzfahrt nahm in den folgenden Jah- 
ren immer mehr Ressourcen in Anspruch, 
so dass sie die Hapag schon bald nicht mehr 
allein mit den aus der Linienfahrt herausge- 
zogenen Dampfern bewältigen konnte. 
1900 lief deshalb die „Prinzessin Victoria 
Luise“ vom Stapel, das erste speziell für 
Kreuzfahrten gebaute Luxusschiff. Im Jahr 
zuvor hatte Ballin an den Journalisten Ernst 
Francke geschrieben, die Hapag habe sich 
entschlossen, „einen Dampfer erbauen zu 
lassen, der lediglich für (...) Vergnügungs- 
reisen zur See bestimmt ist. Es soll also eine 
große Yacht erbaut werden, welche weder 
Ladung noch Post befördert und nur für die 
Aufnahme von Reisenden erster Classe ein- 


gerichtet ist. Dieses, wie gesagt, ganz eigen- 
artige Fahrzeug wird den Passagieren einen 
Comfort bieten, wie er bisher auf Schiffen 
niemals erreicht worden ist.“?) 

BEI allem innovativen Engagement, das 
Ballin für die renommeeträchtigen Passa- 
gier- und Kreuzfahrtschiffe zeigte, legte er — 
anders als sein Kollege Wiegand beim Nord- 
deutschen Lloyd — den Schwerpunkt der 
Hapag nicht auf den Personenverkehr, son- 
dern auf das weniger krisenanfällige Fracht- 
geschäft. 

BEREITS 1893 hatte Ballin einen entschei- 


denden Wandel in der Schiffbaupolitik voll- 
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Schlafräume für Auswanderer auf der „Amerika“ 


zogen. Im Jahresbericht der Hapag heißt es: 
„Einen Schritt von grosser Bedeutung (...) 
bildet die Bestellung von vier mächtigen 
Doppel-Schraubendampfern, (...). Diese 
Dampfer, welche für die Aufnahme von ca. 
2500 Zwischendecks-Passagieren hergerich- 
tet werden können, und bei voller Ausnut- 
zung ihrer Räume annähernd 7500 Tons 
Schwergut zu laden vermögen, sind durch 
Verwerthung der neuesten bezüglichen Ver- 
besserungen und Erfindungen in ihrem Be- 
triebe so öconomisch, dass uns eine Ge- 
schwindigkeit von 13 Meilen per Stunde bei 
einem Kohlen-Consum von nur 55 resp. 60 
Tons pro Tag garantiert jet") 

Dix vier neuen Schiffe trugen die Namen 
„Prussia“, „Phoenicia“, „Persia“ und „Pa- 
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tria“. Ein Jahr später wurde noch die „Pala- 
tia“ nachbestellt. Es handelte sich um Kom- 
bischiffe, die entweder Ladung oder Passa- 
giere transportieren konnten. Ballin griff 
also auf seine bewährte Idee aus dem Jahr 
1881 zurück, setzte sie jedoch dieses Mal 
mit weiterentwickelten Doppelschrauben- 
Dampfern um, die sich in den Jahren zuvor 
bei der Hapag bereits in der Passagierfahrt 
bewährt hatten. Dies war ein voller Erfolg. 
Vor allem wegen ihres niedrigen Kohlever- 
brauches wurden die „P-Dampfer“ schnell 
zur neuen Haupteinnahmequelle der Ha- 
pag.®? 

DiE erfolgreiche Geschäftsidee wurde 1897 
mit den „großen P-Dampfern“, „Pennsylva- 
nia“, „Pretoria“, „Patricia“ und „Graf Wal- 


dersee“, ausgebaut. Bei diesen handelte es 
sich um vier kombinierte Fracht- und Pas- 
sagierdampfer, die eine Geschwindigkeit 
von 14 Knoten erreichten, und mit 13.000 
Bruttoregistertonnen (BRT) seinerzeit die 
größten Schiffe der Welt waren. Johannes 
Merck, seit 1896 Ballins Vorstandskollege 
bei der Hapag, bemerkt dazu in seinen Er- 
innerungen: „Mit keiner einzigen Klasse 
von Schiffen, weder vorher noch nachher, 
hat Ballin so den Vogel abgeschossen, wie 
mit dieser. G 

1910 forcierte Ballin erneut einen Wandel in 
der Schiffbaupolitik der Hapag. In diesem 
Jahr begann der Bau von Riesenschiffen der 
Imperatorklasse. Am 23. Mai 1912 lief der 
„Imperator“ (52.000 BRI), erbaut auf der 
Hamburger Werft des Vulcan, vom Stapel, 
am 3. April 1913 die „Vaterland“ (54.000 
BRT) und am 20. Juni 1914 die „Bismarck“ 
(56.000 BRT), beide von Blohm & Voss 
hergestellt. Alle drei Dampfer waren Vier- 
schraubenturbinenschiffe. Ihre Tonnage, die 
mit der von Containerriesen der 1980er 
Jahre vergleichbar ist, verdeutlicht, welche 
Entwicklung die Hapag seit ihrer Gründung 
genommen hatte: 1848 hatte sie mit der 
„Deutschland“, einem Segler von 538 BRT, 
ihren Liniendienst eröffnet. 

WICHTIGES Motiv für den erneuten Kurs- 
wechsel Ballins war, dass die britische White 
Star Linie 1907 damit begonnen hatte, mo- 
derne Schnelldampfer mit rund 45.000 
BRT zu bauen.“ Ihre Namen „Olympic“, 
„Titanic“ und „Gigantic“, ebenso wie die ih- 
rer deutschen Pendants, verdeutlichen, dass 
die Schiffe als Symbole nationaler Größe 
und technischen Fortschritts angesehen 
wurden. Ballin selbst war sich der Bedeu- 
tung der Schiffsnamen durchaus bewusst. 


Er wollte das neue Flaggschiff der Hapag ei- 
gentlich „Europa“ nennen; Wilhelm II. be- 
stand jedoch auf den Namen „Imperator“. 
Entgegen den üblichen Gepflogenheiten 
hieß der Dampfer dann auch „der“ und 
nicht „die Imperator“ und war damit das 


* 
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Die „Kaiserin Auguste Victoria“ überragt den 
Hamburger Rathausturm — eine Abbildung 
mit hohem Symbolcharakter 
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Rauchsalon erster Klasse auf der „Kaiserin Auguste Victoria“ 


einzige Schiff männlichen Geschlechts, das 
damals die Weltmeere befuhr. 

INNERHALB der Hapag war der Bau der 
Riesendampfer nicht unumstritten: Vor 
allem der Aufsichtsratsvorsitzende Max 
Schinckel — der die Geschäfte der Nord- 
deutschen Bank, der Hausbank der Hapag, 
führte und Johannes Merck — im Vorstand 
der Hapag u. a. für die Buchhaltung zustän- 
dig — kritisierten das Finanzgebaren Bal- 
lins.% 1913 hatte die Hapag für die Neubau- 
ten der Imperatorklasse mit 70 Millionen 
Mark fast die Hälfte ihres gesamten Aktien- 
kapitals investiert.“ Für Ballin war jedoch 
entscheidend, mit den neuen Schiffen die 
Spitzenposition der Hapag gegenüber der 
englischen Konkurrenz zu festigen. Rücken- 
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deckung erhielt er dabei von seinem engen 
Freund Max Warburg, dem Seniorpartner 
des bekannten Familienbankhauses in Ham- 
burg, der seit 1911 dem Aufsichtsrat der Ha- 
pag angehörte.‘ Auch in der neuesten Lite- 
ratur ist zu Recht darauf hingewiesen wor- 
den, dass der Bau der Dampfer das Produkt 
einer korrekten Markteinschätzung gewe- 
sen sei.“ 

UNGEACHTET der internen Diskussionen 
war der Stapellauf des „Imperator“ am 23. 
Mai 1912 ein Ereignis von nationaler Bedeu- 
tung. Ballins Biographin Susanne Wiborg 
schreibt: „Es war ein Tag, an dem wie in ei- 
nem Prisma alle Facetten der Bedeutung, 
der besonderen Rolle der Hapag sichtbar 
wurden.“® Der „Hamburgische Correspon- 


dent“ brachte noch am selben Tag in seiner 
Abendausgabe die vorherrschende Stim- 
mung mit folgenden Worten zum Aus- 
druck: „Ein glänzender Festtag für Ham- 
burg, ein Tag des Triumphes für den 
deutschen Schiffbau ist angebrochen. Das 
größte Schiff der Welt, ein Ozeanriese von 
nie geahnten Dimensionen, soll seinem Ele- 
ment übergeben werden. Und der Kaiser 
selbst ist gekommen, dem stolzen Dampfer 
den Namen zu geben. 

ANGESICHTS der Dimension des Schiffes 
fiel es den Hamburger Journalisten schwer, 
adäquate Vergleiche zu finden. Hatte die 
Hapag 1906 in einer Broschüre die „Kaise- 


mm 


) 


| 


rin Auguste Victoria“ bereits dem Ham- 
burger Rathausturm gegenübergestellt, so 
schrieb nun das „Hamburger Fremden- 
blatt“: „Ganz märchenhaft und durch Zah- 
len nicht zu versinnlichen ist die Länge des 
Riesenbaus von 268 Metern; zwölf große 
Häuser müsste man aufeinander türmen, 
um zu dieser Höhe zu gelangen, man könn- 
te den Kölner Dom beinahe noch einmal 
auf den Kölner Dom stellen, um ein gleiches 
Maß zu finden.“)! 

1913, nach der ersten Seereise des „Impera- 
tor“, veröffentlichte die Hapag eine Bro- 
schüre, in der die Autoren, allesamt renom- 


mierte Journalisten, das Schiff zu einem 


Eine Kabine dritter Klasse auf der „Kaiserin Auguste Victoria“ (um 1906) 
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Reisepläne für die Doppelschrauben-Schnelldampfer der Hapag für 1895-1896 
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Doppelschraubendampfer „Pennsylvania“ 


» Träger deutscher Kultur“ und damit zu ei- 
nem wesentlichen Stifter nationaler Identi- 
tät stilisierten.”?2 Auch Verse zweifelhafter 
literarischer Qualität, etwa das Gedicht 
„Imperator“ von Bernhard Reuter, atmen 
diesen hochgestimmten wilhelminischen 
Zeitgeist: 

„Von deutschem Geist ersonnen schuf dich 
deutsche Kraft, 

Und staunend steht die Welt vor einem 
Werke, 

Das — riesenhaft und frei und stolz und 
kühn - 

Verkündet Deutschlands Einigkeit und 
Stärke“. 

Eın gewisser Demetrius Hornicke stimmte 
in Prosa ähnliche Töne an: „Du bist Aus- 


druck zusammengezogener Volkskraft, He- 
rold schöpferischen Vermögens, imperati- 
ven Willens zur Vollendung. Im innersten 
Kerne dich erfassen, heißt demütig und 
stolz zugleich erkennen, daß deutscher Ge- 
nius in dir zur Tat geworden.“ 

Dix Inneneinrichtung des „Imperator“ 
(und auch der „Vaterland“) stammte von 
Charles Mewes, der bereits zuvor für die Ha- 
pag tätig gewesen war. Die von ihm entwor- 
fene Ausstattung stellte einen letzten Höhe- 
punkt gründerzeitlicher Ästhetik dar, die 
durch den Rückgriff auf Stilmittel fast aller 
Kunstrichtungen gekennzeichnet ist: So 
lehnte sich z.B. das Rauchzimmer auf dem 
„Imperator“ an das Tudorhaus des begin- 
nenden 16. Jahrhunderts an, die Badehalle 
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Der „Imperator“ in Cuxhaven vor der ersten Ausreise im Juni 1913 


des erstmals auf einem Schiff eingerichteten 
Hallenbades ahmte pompejanische Vorbil- 
der nach.“ All dieses war ganz im Sinne Bal- 
lins, dessen Kunstgeschmack, wie sein Bio- 
graph Lamar Cecil schreibt, an alten For- 
men und Werten hing und Neuerungen 
eher ablehnend gegenüberstand.“ 

Mix solchen Interieurs wurde für die zah- 
lungskräftigen Passagiere ein nahezu perfek- 
ter Erlebnisraum mit Rauchsalons, Damen- 
zimmern, Kinderspielräumen, Turnsälen, 
Massageräumen, Büchereien, Notensamm- 
lungen, Musikräumen, Geschäften etc. ge- 
schaffen. Dies war die Voraussetzung zur 
„Erfüllung wesentlicher kultureller Ansprü- 
che (...) wie in einer blühenden Stadt“.) 
Aber wie in jeder Stadt gab es nicht nur 
„gute“ Viertel, die auf dem „Imperator“ von 
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der ersten und zweiten Klasse repräsentiert 
wurden, sondern auch weniger privilegierte. 
Allerdings hatte sich vor allem in der dritten 
Klasse, aber auch auf dem Zwischendeck, 
die Unterbringung deutlich verbessert. Die 
Räumlichkeiten des Schiffes waren so aufge- 
teilt, dass die reichen und vornehmen Pas- 
sagiere sorgfältig abgeschirmt waren und 
nicht mit Auswanderern und Frachtgut in 
Berührung kamen. 

Dik Harag ars ToURISMUS- 
ANBIETER 

WIE bereits gezeigt wurde, gilt Ballin als Er- 
finder der modernen Kreuzfahrt. In den 
Jahren nach 1891 gelang es ihm, die Hapag 
— die sich seit 1893 auch Hamburg-Amerika 


Linie nannte - von einer reinen Reederei zu 
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Der Stapellauf des „Imperator“ am 23. Mai 1912 
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Nach der Taufrede für den „Imperator“ 
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einem Tourismus-Anbieter auszubauen.“ 
Hierfür reichte es allerdings nicht, sich nur 
auf das Segment der wohlhabenden Kreuz- 
fahrt-Passagiere zu konzentrieren. Ballin 
„demokratisierte“ deshalb den Luxus auf 
älteren Schiffen, die nicht mehr höchsten 
Ansprüchen genügten. Deren erste Klasse 
wurde nun auch weniger wohlhabenden 
Passagieren eingeräumt. 

Vor allem begann die Hapag, neben den 
Vergnügungsreisen auf See auch andere 
Sparten des Tourismus auf- und auszu- 
bauen. Der Jahresbericht für 1904 schildert 
dies in folgender Weise: 

„EINE Ausdehnung unseres Geschäftsbe- 
triebes auf ein bisher noch nicht von uns ge- 
pflegtes Gebiet haben wir durch die Errich- 
tung eines Allgemeinen Reisebureaus vorge- 
nommen. Der große Erfolg, dessen sich die 
von uns veranstalteten Vergnügungsreisen 
zur See zu erfreuen hatten, legte uns den Ge- 
danken nahe, unsere Tätigkeit auch auf die 
Veranstaltung von Gesellschaftsreisen zu 
Lande, auf die Vermittlung des Verkaufs von 
Eisenbahn-Fahrkarten, insbesondere Rund- 
reise-Billets, kurz, auf alle, der Förderung 
des Reiseverkehrs dienenden Geschäfte zu 
erstrecken. Um dieses neue Unternehmen 
auf einem bereits bewährten Verkehrs-Insti- 
tut aufzubauen, haben wir mit Carl Stan- 
gens Reisebureau eine Vereinbarung getrof- 
fen, auf Grund deren dieses älteste und 
größte unter den deutschen Reise-Bureaus 
am 1. Januar d. J. von uns übernommen 
wird.“78 

Es war vor allem Ballin, der die Übernahme 
des Reisebüros betrieb. Entscheidend war 
dabei für ihn der Aspekt der Unternehmens- 
konzentration: Das Reisebüro von Carl 


Die Gallionsfigur des „Imperator“ 


Stangen war seinerzeit das größte und be- 
deutendste im Deutschen Reich; die Über- 
nahme war deshalb eine wichtige Etappe 
auf dem Weg, die Hapag zu einem Touris- 
mus-Anbieter auszubauen. 

SEIT 1910 verkauften die Reisebüros der 
Hamburg-Amerika Linie, wie sie seit der 
Übernahme genannt wurden, exklusiv die 
Tickets für die Luftschiffe des Grafen Zep- 
pelin, bis 1914 rund 42.000 Stück. Ballin 
wurde dadurch auch zu einem der geschäft- 
lichen Pioniere der zivilen Luftfahrt. 
WOLLTE die Hapag als Tourismus-Anbieter 
erfolgreich sein, so war hierfür gute Öffent- 
lichkeitsarbeit erforderlich. Ballin erkannte 
dies und regte auf diesem Gebiet Entwick- 
lungen an, die bis heute nachwirken: Im 19. 
Jahrhundert waren Unternehmen und Un- 
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Das erstmals auf einem Schiff eingerichtete Hallenbad ahmte pompejanische Vorbilder nach 


ternehmer noch gleichzusetzen und der 
Charakter einer Firma wurde weitgehend 
durch deren Gründer oder Inhaber reprä- 
sentiert. Diese sorgten mehr oder weniger 
allein für die Außendarstellung. Der an- 
gestellte Manager Ballin war einer der ers- 
ten, der in einem deutschen Unternehmen 
eine eigene Presseabteilung ins Leben rief. 
Seit 1900 unterhielt die Hapag ein „Litera- 
risches Büro“, welches sich gezielt um ein 
positives Image des Unternehmens küm- 
merte und auf eine Zusammenarbeit mit 
der Presse im Sinne der Interessen der Ha- 
pag hinwirkte. 


FOLGENDE Episode charakterisiert Ballins 
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außerordentliches Gespür für die Wirksam- 
keit von Werbung. Als ihm ein Mitarbeiter 
eines Tages entrüstet mitteilte, dass in einem 
großen Restaurant in Düsseldorf das auf- 
wändig gestaltete Bild der „Deutschland“ 
anstatt im Saal auf der Toilette hänge, erwi- 
derte Ballin: „Schr richtig, da kriegt sie denn 
ja auch jeder zu sehen. 

Zu den Aufgaben des „Literarischen Büros“ 
gehörte die Organisation der Postkarten- 
und Plakatwerbung, die sich die Hapag ei- 
niges kosten ließ: 1902 wurden ca. 100.000 
Mark für die Plakatreklame bei einer Auf- 
lage von 10.000 bis 15.000 Stück pro Plakat- 
motiv investiert. s Diese wurden von den 


Vorderes Treppenhaus für die erste Klasse des „Imperator“ 


(REN u 
NN? 
m D CT Ar 
we DR iie 


= 
€ Zem 


Der Blick vom Wintergarten ins Ritz-Carlton-Restaurant 


besten Marinemalern entworfen und finden 
bis heute öffentliches Interesse 5) 


SEIT Anfang der 1880er Jahre hatte das Aus- 
wanderergeschäft wieder erheblich an Be- 
deutung gewonnen und war für die Hapag 
zu einer wichtigen Einnahmequelle gewor- 
den. Als jedoch im Sommer 1892 in Ham- 
burg innerhalb kürzester Zeit über 8.600 
Menschen einer schweren Cholera-Epide- 
mie zum Opfer fielen, die aufgrund der ka- 
tastrophalen wasserhygienischen Verhält- 
nisse ausgebrochen war, wurde der Hafen 
der Stadt für alle osteuropäischen Zwischen- 
deckspassagiere gesperrt. Dies geschah wohl 
vor allem deshalb, weil die öffentliche Mei- 
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nung russische Auswanderer für den Aus- 
bruch der Epidemie verantwortlich machte. 
Das Auswanderergeschäft der Hapag kam in 
diesen Monaten praktisch zum Erliegen.” 
In dieser schwierigen Phase erreichte Ballin 
durch geschickte Verhandlungen, dass ab 
1893 der Auswandererverkehr wieder aufge- 
nommen werden konnte. An den Grenzsta- 
tionen, in den Durchgangsbahnhöfen und 
den Hafenstädten des Reiches wurden fort- 
an unter staatlicher Aufsicht medizinische 
Kontrollen und Desinfektionsmaßnahmen 
vorgenommen. Die Kosten hierfür über- 
nahmen im Wesentlichen die Hapag und 
der Norddeutsche Lloyd.$3 


BEREITS im Cholera-Jahr 1892 hatte die 


Hapag auf einem vom Staat zur Verfügung 
gestellten Grundstück am Amerika-Kai Ba- 
racken zur Unterbringung von maximal 
1.400 Auswanderern in zehn Schlafsälen er- 
richtet. Die sanitären und hygienischen Ver- 
hältnisse dort waren allerdings alles andere 
als vorbildlich. 

Aıs das Gelände für andere Zwecke benö- 
tigt wurde, baute die Hapag, wiederum auf 
Staatsgrund, eine neue Anlage auf der Ved- 
del, die u.a. aus vier Schlaf- und Wohnpa- 
villons bestand und im Dezember 1901 in 
Betrieb genommen wurde. 1905 kamen acht 
provisorische Bleiben und 1907 weitere 18 
Unterkünfte in Pavillonform hinzu. Auf ei- 
nem abgegrenzten umzäunten Areal von 


etwa 55.000 qm standen jetzt mehr als 30 
Gebäude, die bis zu 5.000 Menschen gleich- 
zeitig aufnehmen konnten. Diese wurden 
von 180 Hapag-Angestellten, darunter 28 
Dolmetscher, betreut. 

DiE gesamte Anlage hatte damals Vorbild- 
charakter — heute würde man wohl von ei- 
ner gelungenen „Public Private Partnership“ 
sprechen. Sie unterschied sich wesentlich 
von den bisherigen kasernenartigen Mas- 
senquartieren. Im Vergleich zu früher hatten 
sich vor allem die sanitären Verhältnisse ver- 
bessert, da es nunmehr ein eigenes Sielsys- 
tem gab. Die Pavillons boten neben den 
Schlafräumen für je 22 Personen eigene Toi- 
letten und Aufenthaltsräume. Ferner befand 


Der Speisesaal dritter Klasse auf dem „Imperator“ 
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Doppelschrauben Schnelldampfer. 


Oceanfahrt 6 Tage, von Jürgens & Bornemann (18974900) — eines der wenigen Hapag-Plakate, 
auf denen eine allegorische Darstellung Verwendung findet 
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[Das Bild ist in der Buchfassung abgedruckt] 


Hamburg-Amerika, von Hans Bohrdt (19021903) — Bohrdt, Lieblingsmaler von Wilhelm II., 


war einer der anerkannten Marinemaler seiner Zeit 
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[Das Bild ist in der Buchfassung abgedruckt] 


Berlin-Alexandrien in 100 Stunden, 
von Hans Bohrdt (19061907) 
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burg-Amerika 


E UN 
vr ungs reisen“ 
Mittelmeerfahrten 


Westindienfahrten Fahrten nach Portugal Fahrten nach berühmten Badeorten 
Fahrten nach den Nordischen Hauptstädten rafahrten Reisen um die Welt 


Vergnügungsreisen zur See, von Felix Schwormstädt (um 1904) — die geschickt angeordnete Gruppenszene 
setzt die Phantasie des Betrachters in Gang und suggeriert die Möglichkeit eines „Abenteuers“ an Bord 


155 1 


[Das Bild ist in der Buchfassung abgedruckt] 


Zeitgenössische Gesamtansicht der Auswandererhallen 


sich auf dem Gelände neben einer Kirche 
mit einem größeren katholischen und ei- 
nem kleineren evangelischen Kirchenraum 
auch eine Synagoge. Außerdem wurden in 
eigenen Küchen koschere Speisen gekocht, 
die in separaten Sälen verzehrt werden 
konnten. 

SICHERLICH nicht ganz uneigennützig 
hatte sich die Hapag für das neuartige Kon- 
zept der Auswandererhallen entschieden, 
die bewusst nicht mehr Baracken genannt 
wurden. Die Hallen stellten eine perfekte 
Werbung für die Reederei dar. Bereits 1900 
wurde auf der Weltausstellung in Paris ein 
Modell der Auswandererstadt präsentiert. 
Vor 1901 waren viele Emigranten, die nach 
Hamburg kamen, Opfer von Betrügereien 
geworden. Hamburg hatte einen denkbar 
schlechten Ruf. Die Betrüger waren hier so 
gut organisiert, dass es für sie sogar eine ei- 
gene Berufsbezeichnung, die des „Litzers“, 
gab. Nach dem Bau der Auswandererhal- 
len konnten sich die Auswanderer dort für 
einen moderaten Preis aufhalten. 
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AUSWANDERER reisten in der Regel zwar 
nur einmal, aber sie schrieben den Nachfol- 
genden ihre Erfahrungen und kauften oft 
von der neuen Heimat aus selbst die Tickets 
für nachziehende Familienmitglieder. Der 
Begriff „Kettenauswanderung“ charakteri- 
siert dieses Phänomen treffend: Typisch für 
die großen Auswanderungswellen seit den 
1880er Jahren ist, dass sich zunächst relativ 
junge Männer auf den Weg machten, meis- 
tens aus osteuropäischen Ländern nach 
Nordamerika. Diese nahmen mit ihren zu- 
rückgebliebenen Verwandten brieflichen 
Kontakt auf, was dank der verbesserten 
Kommunikationsmöglichkeiten wesentlich 
einfacher war als noch in der Mitte des 19. 
Jahrhunderts. Schließlich zogen dann an- 
dere Familienmitglieder nach. 

Durcu die neu gebauten Auswandererhal- 
len verbesserte sich für die Hapag nicht nur 
das Image der Reederei. Ein weiterer posi- 
tiver Effekt für das Unternehmen war die 
Verminderung des finanziellen Risikos im 
Auswanderergeschäft: Die US-Einwande- 


rungsbestimmungen schrieben vor, dass 
Personen, die deren gesundheitliche Bedin- 
gungen nicht erfüllten, auf Kosten der je- 
weiligen Reedereien zurückgeschickt wer- 
den mussten. Um dies zu vermeiden, sorg- 
ten in der Auswandererstadt vier fest 
angestellte Ärzte für die medizinische Über- 
wachung. Neuankömmlinge wurden unter- 
sucht, geduscht, desinfiziert und geimpft.$° 
Es stand ihnen frei, vor ihrer Abreise die An- 
lage zwischenzeitlich zu verlassen. 

Mir den Auswandererhallen als zentralem 
Bestandteil etablierte die Hapag im Aus- 
wanderergeschäft ein mehr oder weniger 
lückenloses, gut funktionierendes und ge- 
winnbringendes System. Die zahlreichen 


Agenten der Reederei warben die Auswan- 
derer mit „All-inclusive-Angeboten“: Mit 
den Schiffstickets erwarben diese auch Bahn- 
fahrkarten für die Fahrt in Sonderzügen von 
den Grenzkontrollstationen zu den Hafen- 
städten einschließlich der Unterbringung 
und Verpflegung in den Auswandererhal- 
len.88 Auf einen ähnlichen Ansatz wurde be- 
reits in einem ganz anderen Zusammenhang 
verwiesen, nämlich bei der kompletten Or- 
ganisation der Kreuzfahrten aus einer Hand. 
Für die Emigranten bedeutete dieses Kom- 
plettangebot eine Mischung aus Betreuung 
und Wohlfahrt auf der einen und Bevor- 
mundung auf der anderen Seite.® Manche 
Zeitgenossen, für die Letzteres mehr wog, 
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Straßenszene mit Auswanderern und Polizisten (um 1909) 
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Auswanderer beim täglichen Nachmittagskonzert auf dem Platz vor dem großen Pavillon — 
im Hintergrund die Kirche, ganz hinten links das Wahrzeichen der Anlage, der Turm des Empfangsgebäudes 


übten denn auch Kritik. So erschien z.B. im 
„Hamburger Echo“, dem Sprachrohr der 
Hamburger SPD, ein Artikel mit der Über- 
schrift „Bade bei Ballin“. Dort hieß es: „Der 
Herr beschütze Dich vor dem Bad!’ Das ist 
der letzte Glückwunsch, der dem jüdischen 
Auswanderer aus Russland auf dem Weg ge- 
geben zu werden pflegt, und gemeint ist da- 
mit: ‚Der Herr behüte Dich vor Ballin und 
seinen hygienischen Kontrollstationen.“ O0 

Dass die Auswandererhallen — ungeachtet 
solcher Stimmen — Anfang des 20. Jahrhun- 
derts Dreh- und Angelpunkt der Auswande- 
rung über Hamburg waren, verdeutlichen 
folgende Zahlen: Von den 156.000 Auswan- 
derern, die 1907 Hamburg verließen, fanden 
rund 113.000 in der Hapag-Anlage Unter- 
kunft. Der allergrößte Teil dieser Personen, 
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94 Prozent, reiste in die USA. 1913 verzeich- 
nete Hamburg mit rund 193.000 Menschen 
die höchste Zahl an Auswanderern. Mit 
dem Ausbruch des Ersten Weltkrieges kam 
das Auswanderergeschäft der Hapag dann 
jedoch vollständig zum Erliegen. 

DIE AUSDEHNUNG DER 
HAPAG-FAHRTGEBIETE 

Aus Ballin 1886 zur Hapag kam, unterhielt 
die Reederei einen Postdampferdienst von 
Hamburg nach New York und eine „West- 
indisch-Mexikanische Linie“.?! Am Vor- 
abend des Ersten Weltkrieges hatte sich die- 
se Zahl auf insgesamt 67 Linien erhöht.“ Sie 
verbanden Hamburg mit verschiedenen 
Häfen in Nord -, Mittel- und Südamerika, 
in Süd- und Ostasien, am Persischen Golf 


und in Afrika. Ferner gab es einen Seebäder- 
dienst sowie diverse Küstenlinien und Ha- 
pag-Routen, die Hamburg nicht berührten. 
DiE Hapag besaß nicht nur in Hamburg, 
sondern auch in Cuxhaven, New York und 
auf der Karibikinsel Saint Thomas eigene 
Kaianlagen, um ihr globales Liniennetz be- 
treiben zu können. Der entscheidende Kno- 
tenpunkt war der Hamburger Hafen: 1898 
war die Hapag mit der Stadt Hamburg 
übereingekommen, dass auf dem südlichen 
Elbufer, dem Kuhwärder, neue ausgedehnte 
Hafenanlagen gebaut und zu einem großen 
Teil der Reederei verpachtet werden sollten. 
1903 wurden die neuen Kuhwärderhäfen 
eingeweiht. Die Hapag verfügte nunmehr 
über ein Viertel des gesamten überdachten 
Lagerraums des Hamburger Hafens.” 
DER Ausbau des imposanten Hapag-Lini- 
ennetzes ging mit einem enormen Konzen- 
trationsprozess einher, in dessen Verlauf die 
meisten Hamburger Reedereien unter Bal- 
lins Einfluss gerieten. Die Hapag übernahm 
viele kleinere Linien und entwickelte sich zu 
einem trustartigen Gebilde. Ähnlich ver- 
hielt es sich übrigens auch beim Norddeut- 
schen Lloyd, der — wenn auch etwas verzö- 
gert — eine ähnliche Unternehmenspolitik 
verfolgte. 

ANDERS die Situation im Vereinigten Kö- 
nigreich: Dort spielte die Linien-Schifffahrt 
eine viel geringere Rolle als im Deutschen 
Reich, die Tramp-Schifffahrt hingegen, d.h. 
die Beförderung vor allem von Fracht je 
nach Marktlage zwischen unterschiedlichen 
Häfen, eine größere. Dies wirkte sich auf 
den Grad der Unternehmenskonzentration 
aus, der bei britischen Reedereien insgesamt 
geringer war als bei deutschen.?* Die briti- 


schen Linienreedereien waren also in einer 
schwächeren Position. Bei ihnen setzte erst 
nach 1902 ein Konzentrationsprozess ein. Er 
nahm seinen Anfang mit der vom amerika- 
nischen Milliardär John Pierpont Morgan 
gegründeten International Mercantile Ma- 
rine Company, von der noch zu sprechen 
sein wird.’ 

INNERHALB der Führungsgremien der 
Hapag stieß Ballins Expansionspolitik nicht 
auf ungeteilte Zustimmung. Die bereits ge- 
nannten Johannes Merck und Max Schin- 
ckel gehörten zu Ballins schärfsten Kritikern. 
Schinckel vertrat die Ansicht, dass „spezielle 
Gebiete befahrende Reedereien (...) ihren 
Aktionären bessere Erträge als eine genial 
geleitete monopolisierende Riesengesell- 
schaft (bieten) “. “ Festzuhalten bleibt je- 
doch, dass die Hapag unter Ballins Führung 
permanent riesige Gewinne erzielte (sieht 
man einmal von den Cholera-Jahren 1892 
und folgende ab). 

NIcHT nur von Schinckel, auch im volks- 
wirtschaftlichen Diskurs dieser Jahre wurde 
die Vertrustung als eine unvorteilhafte Or- 
ganisationsform kritisiert. So unterschied 
z.B. der Ökonom Gustav Schmoller auf der 
Tagung des „Vereins für Socialpolitik“ im 
Jahr 1905 zwischen „amerikanischem“ Trust 
und „deutschem“ Kartell. Nur die „richtige“ 
Kartellierung könne Gerechtigkeit schaffen. 
Schmoller fand mit dieser Gegenüberstel- 
lung natürlich den Beifall der auf der Ta- 
gung anwesenden Vertreter des Stahlwerks- 
verbandes und des Rheinisch-Westfälischen 
Kohlensyndikats.?” Schließlich hatte in der 
deutschen Industrie nach Otto von Bis- 
marcks Hinwendung zur Schutzzollpolitik 
1879 eine Neuorientierung eingesetzt, die 
von der Schwerindustrie ausging. Das Mo- 


1591 


dell des freien Marktes verlor an Attraktivi- 
tät. Viele Unternehmer setzten fortan auf 
eine kollektive, vertragliche Ordnung durch 
einen interventionistischen Staat. Ballin 
hatte hier eine andere Position, da er — ab- 
gesehen von seinen letzten Lebensjahren — 
Anhänger des Laissez-faire-Prinzips war. 

Im Folgenden werden die wichtigsten 
Fahrtgebiete der Hapag im Einzelnen näher 
betrachtet. 

Dır Nordatlantikfahrt — die stets zentraler 
Bereich der Geschäftspolitik des Unterneh- 
mens blieb — bot seit Mitte der 1890er Jahre 
nur noch wenige Expansionsmöglichkeiten. 
Deshalb suchte Ballin über die Amerika- 
fahrt hinaus Gelegenheiten, neue Linien- 
dienste einzurichten.“ 

Zum zentralen Bestandteil dieser Expan- 
sion wurde das Ostasiengeschäft, vor allem 
mit China. Als wichtigste Etappen können 
dabei folgende Ereignisse gelten: 1897 ließ 
das Deutsche Reich in einem militärischen 
Handstreich die Bucht von Kiautschou in 
China besetzen, die ein ertragreiches Hin- 
terland besaß; 1898 eröffnete die Hapag ei- 
nen monatlichen Frachtdampferdienst mit 
eigener Tonnage von Hamburg und Ant- 
werpen nach Penang, Singapur, Hongkong, 
Shanghai, Yokohama und Kobe und über- 
nahm die Kingsin-Linie mit ihren 13 Damp- 
fern und der gesamten Belegschaft; im sel- 
ben Jahr vereinbarte die Hapag außerdem 
mit dem Norddeutschen Lloyd eine Be- 
triebsgemeinschaft für den Postdampfer- 
dienst von Hamburg bzw. Bremen nach 
Ostasien und erhielt vom Deutschen Reich 
hierfür einen jährlichen Zuschuss.” 


Dieser kursorische Überblick macht be- 
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reits deutlich, wie sich in Ostasien Ende des 
19. Jahrhunderts die Interessen der deut- 
schen Wirtschaft mit denen des Deutschen 
Reiches vermengten. ! Während des Boxer- 
krieges im Frühsommer 1900 bekamen die 
Hapag und der Norddeutsche Lloyd den 
Auftrag, das deutsche Militärkontingent 
zum Kriegsschauplatz zu transportieren. 
Acht Staaten neben dem Deutschen Reich 
waren dies Frankreich, Großbritannien, Ita- 
lien, Japan, Österreich-Ungarn, Russland 
und die USA - hatten beschlossen, gemein- 
sam militärisch gegen chinesische Truppen 
und Boxerverbände vorzugehen, welche 
sich gegen den zunehmenden Einfluss der 
Kolonialmächte in China wehrten. 

ANFANG 1900 hatte sich die soziale Be- 
wegung der „Boxer“ über weite Teile Nord- 
chinas ausgebreitet. „Faustkämpfer für Ge- 
rechtigkeit und Harmonie“ ist eine der 
unterschiedlichen Übersetzungen der chi- 
nesischen Bezeichnung „Yihequan“. Sie ver- 
deutlicht den Einfluss volkstümlicher Kul- 
tur und Religion, besonders verschiedener 
Kampfkunstschulen, auf die Mitglieder, zu- 
meist männliche Bauern und Landarbeiter. 
Die Intervention, die im Reichstag von so- 
zialdemokratischer und linksliberaler Seite 
verurteilt wurde, teilweise äußerten auch Ver- 
treter der Kirche Vorbehalte, entwickelte sich 
zu einer verheerenden Strafaktion: Tausende 
von Chinesen wurden getötet, Landstriche 
verwüstet und Kulturschätze geplündert.!! 
Nacu der Beendigung des Krieges ent- 
schloss sich Ballin 1901 zu einer Reise in den 
Fernen Osten. Im Jahresbericht der Hapag 
heißt es dazu: „Die Entwicklung der Han- 
dels- und Schifffahrtsverhältnisse in Ost- 


asien hat unserm Herrn Generaldirector 


Ballin Veranlassung gegeben, im Januar d. J. 
eine Informationsreise nach China und Ja- 
pan anzutreten, welche bereits das Ergebnis 
gehabt hat, dass wir uns entschlossen haben, 
auch dem internen Verkehr zwischen den 
ostasiatischen Häfen, an welchem wir bisher 
überhaupt nicht beteiligt waren, unsere Auf- 
merksamkeit zuzuwenden.“!® Im selben 
Jahr wurde auch ein Liniendienst von Ham- 
burg nach Shanghai, Tianjin und Tsingtao, 
der Hauptstadt des „Deutschen Schutzge- 
bietes Kiautschou“, ins Leben gerufen, und 
zusammen mit dem Norddeutschen Lloyd 
wurde ein Gemeinschaftsdienst auf dem 
Jangtse zwischen Hankou und Shanghai 
eingerichtet.!% 

ENTSCHEIDEND für die Beteiligung der 
Hapag am Schifffahrtsverkehr mit Südame- 
rika wurden die Jahre 1900/1901. In dieser 
Zeit erwarb die Hapag die de Freitas-Linie, 
welche nach Brasilien und in die La-Plata- 
Staaten fuhr. Außerdem schloss sie Betriebs- 
gemeinschaften mit der Deutschen Dampf- 
schifffahrts-Gesellschaft Kosmos und der 
Hamburg Südamerikanischen Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft. 0 Hierbei ging Ballin 
sehr geschickt vor, indem er diskret mit sei- 
nem alten Freund Carl Laeisz, dem Vorsit- 
zenden der Hamburg-Süd, verhandelte: 
„Laeisz war ein alter Mann geworden und 
wußte den klugen Werbungen Ballins nicht 
mehr den rechten Widerstand entgegenzu- 
setzen. Halb zog es ihn, halb sank er hin. Er 
verkaufte in aller Stille seinen großen Besitz 
an H.S.D.G.-Aktien zu einem hohen Preise 
an die Packetfahrt (.. . ). 05 

Nach Bildung der Betriebsgemeinschaft 
mit der Kosmos-Linie gelang es Ballin bald, 
beherrschenden Einfluss auf diese auszu- 
üben. Im Aufsichtsrat der Linie hatte seit 


längerem Adolph Vorwerk den Vorsitz in- 
nez los neben ihm gehörte Ballin dem Gre- 
mium an. Als die Reederei nach dem schwe- 
ren Erdbeben, das im August 1906 Valpa- 
ralso verwüstete, in Schwierigkeiten geriet, 
wusste Ballin die Situation zu seinem Vor- 
teil zu nutzen. Bestimmte Versäumnisse der 
Firma nahm er zum Anlass, eine Revision 
im Aufsichtsrat durchzusetzen. Er griff den 
„Gedanken auf, wonach den Verladern oder 
gar der Gesellschaft nicht damit gedient sei, 
daß einer der bedeutendsten Verlader (...) 
[die Firma Vorwerk Gebr. & Co., JG] auch 
den Vorsitzenden des Aufsichtsrats (...) stell- 
te“. Vorwerk trat daraufhin vom Aufsichts- 
rat zurück und Ballin wurde zu dessen Vor- 
sitzenden gewählt. 107 

Der Hamburger Afrikahandel wurde um 
die Wende zum 20. Jahrhundert von der 
Woermann-Linie und der Deutschen Ost- 
Afrika-Linie beherrscht. Bei beiden Linien 
saß Ballin im Aufsichtsrat. Als sich jedoch 
der Norddeutsche Lloyd mit der Hamburg- 
Bremer-Afrika-Linie AG verband, einer 
kleinen Linie, die 1907 die Westafrikafahrt 
aufgenommen hatte, geriet die Woermann- 
Linie unter Konkurrenzdruck und ging im 
selben Jahr eine Betriebsgemeinschaft mit 
der Hapag ein. Diese übernahm acht Woer- 
mann-Dampfer für den Westafrikadienst. 
Kurz darauf einigten sich die Woermann-Li- 
nie, die Hamburg-Bremer-Afrika-Linie, die 
Deutsche Ost-Afrika-Linie und die Hapag 
auf einen Gemeinschaftsdienst nach Afri- 
ka im Adolph Woermann wurde in den Auf- 
sichtsrat der Hapag gewählt und gehörte 
diesem bis zu seinem Tode 1911 an. 

Es waren jedoch nicht nur die genannten 
wirtschaftlichen Gründe, weshalb die bis 
dahin strikt auf ihre Selbstständigkeit be- 
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dachte Woermann-Linie eine Betriebsge- 
meinschaft mit der Hapag bildete: Woer- 
mann war 1904 „in einen Strudel politischer 
Kämpfe“ wegen seiner Truppentransport- 
verträge mit dem Deutschen Reich gera- 
ten. 100 Im Januar 1904 hatte der Aufstand 
der Herero gegen die deutsche Kolonial- 
herrschaft in Deutsch-Südwestafrika begon- 
nen, dem sich später die Nama anschlossen. 
Den Kolonialherren ging es nicht allein um 
dessen Niederschlagung. Anfang Oktober 
1904 ordnete der deutsche Oberbefehlsha- 
ber, Generalleutnant Lothar von Trotha, an, 
dass innerhalb der deutschen Grenze jeder 
Herero erschossen werden solle. 110 Im Jahr 
1911 lebten von den ehemals etwa 80.000 
Herero noch 15.130 und von den ehemals 
20.000 Nama noch 9.781. In Prozenten aus- 
gedrückt bedeutete das, dass zu diesem Zeit- 
punkt 80 Prozent der Herero und 50 Prozent 
der Nama der deutschen Kolonialherrschaft 
zum Opfer gefallen waren. 1) 
WOERMANN, dessen Reederei faktisch ein 
Monopol für alle Militärtransporte nach 
Südwestafrika besaß, gehörte zu den Groß- 
verdienern an diesem kolonialen Krieg, in 
dessen Verlauf rund 15.000 Soldaten und 
mehr als 11.000 Pferde nach Südwest ver- 
schifft wurden. So schreibt z.B. Johannes 
Merck in seinen Erinnerungen, dass Woer- 
mann bei den Truppenverladungen mit sei- 
nen Afrika-Linien „den dicksten Rahm von 
der Milch abschöpfte — und er war sehr dick, 
dieser Rahm (. . . ). 112 

ALs 1906 im Reichstag über das Budget des 
Krieges debattiert wurde, deckte der Abge- 
ordnete der Zentrumspartei Matthias Erz- 
berger auf, dass die Woermann-Linie wäh- 
rend des Krieges dem Reich rund drei 
Millionen Mark an überhöhten Frachtgel- 
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dern und noch einmal soviel für Liegegelder 
in Rechnung gestellt hatte. Die Reichsregie- 
rung reagierte auf Erzbergers Kritik mit der 
Aufhebung der Vereinbarungen, die sie mit 
der Woermann-Linie getroffen hatte, und 
mit der Einstellung der Zahlungen an die 
Reederei. Woermann selbst wurde zur Per- 
sona non grata und beim Besuch des Kaisers 
1908 in Hamburg ließ dieser den Hambur- 
ger Senat in Kenntnis setzen: „Die Gegen- 
wart des Kaufmanns Adolph Woermann 
ist Seiner Majestät nicht erwünscht.“ 3 
Dennoch gehörte Ballin zu denjenigen, die 
Woermann in Schutz nahmen und bestrit- 
ten, dass dieser das Reich übervorteilt 
hätte. 114 

Mir der Bildung des Gemeinschaftsdiens- 
tes nach Afrika war die Ausdehnung der 
Fahrtgebiete der Hapag unter Ballins Agide 
im Wesentlichen abgeschlossen. In den fol- 
genden Jahren lag der Schwerpunkt der 
Reederei darin, die bestehenden Linien aus- 
zubauen. 117 


WEITER oben wurde darüber gesprochen, 
wie Ballin eine vertikale und horizontale 
Unternehmenskonzentration betrieb, in- 
dem die Hapag Reedereien und andere Un- 
ternehmen übernahm. Im Folgenden geht 
es darum, wie Ballin auf nationaler und in- 
ternationaler Ebene Absprachen zwischen 
Reederein über Raten, Schifffahrtslinien 
und Gewinnverteilung initiierte. Diese so 
genannten „Pools“ oder „Konferenzen“ kön- 
nen als Kartelle angesehen werden, da es 
sich um Kooperationsformen handelte, bei 
denen keine Kapitalverflechtung vorlag. 


Harre Ballin als junger Mann mit der 


Carr-Linie noch die Möglichkeiten, die der 
freie Markt ihm bot, nach allen Regeln der 
Kunst genutzt, so strebte er nunmehr da- 
nach, im Namen des freien Wettbewerbes 
diesen einzuschränken und eine Front gegen 
neu gegründete Konkurrenzunternehmen 
aufzubauen. Ie Seit den 1890er Jahren voll- 
zog sich die Entwicklung des atlantischen 
Passagiergeschäfts , im Zeichen eines Netzes 
von ausgleichenden Absprachen und Ab- 
grenzungen“ / — und Ballin spielte hierbei 
von Anfang an die entscheidende Rolle. 
1892 bildeten die Union-Linie, die Hapag, 
der Norddeutsche Lloyd sowie die belgische 
Red Star Linie und die Niederländisch- 
Amerikanische Dampfschifffahrtsgesell- 
schaft den Nordatlantischen Dampferlini- 
enverband, die „Mutterzelle der späteren at- 
lantischen Poolverträge“.''® Die fünf Linien 
vereinbarten Preise und eine Aufteilung des 
Zwischendeckverkehrs, von dem die Hapag 
und die Union-Linie zusammen 28 Prozent 
(westwärts) zugesprochen bekamen. Der 
Anteil war zwar deutlich geringer als der des 
Norddeutschen Lloyd (46 Prozent). Ballin 
kompensierte dies jedoch durch die Einfüh- 
rung eines beweglichen Faktors, welcher 
auch Schiffsneubauten der einzelnen Reede- 
reien berücksichtigte. Mit der Vereinbarung 
war es Ballin gelungen — und darauf kam es 
ihm an — den Norddeutschen Lloyd als 
größten Konkurrenten vertraglich einzubin- 
den. Später wurden die Absprachen zeitwei- 
lig auch auf den Frachtverkehr und die Ra- 
ten für Kajütenpassagiere ausgedehnt. 

DiE Gründung des Nordatlantischen Damp- 
ferlinienverbandes war der Startschuss für 
eine Serie immer größer werdender Konfe- 
renzen und immer komplizierterer Preisab- 
sprachen: „In monatlichen Poolkonferen- 


Eine seltene Aufnahme des berühmten John Pierpont 
Morgan, der sich nur ungern fotografieren ließ 


zen, meist an neutralem Ort, (...) trafen sich 
Direktoren und Prokuristen, um (...) auf 
Grund von genauen statistischen Zahlen die 
Ergebnisse des Geschäfts zu vergleichen, Ra- 
ten zu vereinbaren und Ausgleiche zu veran- 
lassen. “11 

Um die Jahrhundertwende änderte sich die 
Situation grundlegend: Die bisher von Au- 
ßenstehenden relativ unbeachteten Poolbil- 
dungen wurden zu einem Politikum. Auslö- 
ser hierfür war das Eintreten des amerikani- 
schen Bank —, Kohle- und Stahlmagnaten 
John Pierpont Morgan in das Schifffahrts- 
geschäft. 

Im Frühjahr 1901 hatte Morgan die Mehr- 
heit des Aktienkapitals der britischen Ley- 
land-Linie gekauft; 1902 sicherte er sich mit 
der White-Star-Linie und der Dominion- 
Linie zwei weitere britische Reedereien. 
Morgan, der auch die meisten Eisenbahnen 
an der amerikanischen Ostküste kontrol- 
lierte, beabsichtigte, diese mit der transat- 
lantischen Schifffahrt zu einem großen 
Transportverbund in seiner Hand zu ver- 
knüpfen. Dies alarmierte Ballin, der das 
Frachtgeschäft der Hapag mit den bereits er- 
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Die Generaldirektoren Heinrich Wiegand und Albert Ballin Anfang 1902 auf der Überfahrt nach New York 


wähnten „großen P-Dampfern“ und vor al- 
lem ihre Selbstständigkeit gefährdet sah.!20 
Deshalb begann er Verhandlungen mit Mor- 
gan. Sein Bremer Kollege Wiegand stand 
dieser Initiative allerdings ablehnend gegen- 
über, was vor allem daran lag, dass die Inter- 
essen beim Norddeutschen Lloyd anders ge- 
lagert waren als bei der Hapag: Während 
letztere im Atlantikverkehr ihr Hauptge- 
schäft mit der Ladung machte, beförderte der 
Lloyd vor allem Passagiere. Wilhelm II. inter- 
venierte jedoch persönlich und sprach sich 
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dafür aus, dass sich auch der Norddeutsche 
Lloyd an den Verhandlungen beteilige.“ 

Im Februar 1902 kam es zu einer Überein- 
kunft der beiden deutschen Reedereien mit 
der International Mercantile Marine Com- 
pany (MMO, wie sich der Morgan-Trust 
nannte. Vereinbart wurde, dass die IMMC 
ohne Zustimmung der deutschen Linien 
keine Dienste nach Deutschland einrichten 
werde, während die Hapag und der Lloyd 
zusicherten, ihren Verkehr mit England und 


Belgien nicht weiter auszubauen. Außerdem 
wurde ausgemacht, dass sich Morgan mit 
seinem Kapital nicht direkt an den beiden 
Reedereien beteiligen werde. Man einigte 
sich vielmehr auf eine fiktive Beteiligung, 
die bei den beiden deutschen Gesellschaften 
je 20 Millionen Mark ausmachte. 22 In ei- 
nem Jahresbericht der Hapag heißt es hier- 
zu: „Unser Vertrag mit der International 
Mercantile Marine Co. bestimmt, daß wir 
dieser Gesellschaft jährlich eine Summe zu 
zahlen haben, welche unserer Dividende, 
auf ein Aktienkapital von 20 Millionen 
Mark berechnet, entspricht, während sie 
uns den gleichen Kapitalbetrag mit 6 Pro- 
zent zu verzinsen hat. 2 Die Reaktion der 
deutschen Presse auf das Vertragswerk war 
mehr als wohlwollend, „sie grenzte schon an 
Selbstgefälligkeit“. 2“ 

FINANZIELL gesehen war die Vereinbarung 
mit Morgan für die Hapag, deren durch- 
schnittliche Dividende im Zeitraum 1897 
bis 1913 7,5 Prozent betrug, ein Verlustge- 
schäft. (25 In den acht Jahren von 1903 bis 
1911 überwies sie mehr als 1,5 Millionen 
Mark an die amerikanische Gesellschaft, 
während ausgerechnet der Lloyd, der ur- 
sprünglich gegen den Vertrag gewesen war, 
per Saldo knapp 4,6 Millionen Mark aus 
den USA erhielt, da er schr viel geringere 
Gewinne als die Hapag machte. 26 Noch 
schwerer wog allerdings, dass sich die briti- 
sche Regierung wegen der Übereinkunft 
entschloss, die Cunard-Linie zu subventio- 
nieren, um sie gegen eine Übernahme durch 
den Morgan-Trust zu schützen. Sie wurde 
dadurch zum eigentlichen Gewinner des 
Abkommens. 1912 wurde der Vertrag mit 
der IMMC gelöst. Es hatte sich inzwischen 
gezeigt, dass Morgans Plan, mit einem 
Schifffahrtstrust die monopolistische Kon- 


trolle über den Atlantik zu gewinnen, ge- 
scheitert war. !?7 

NACHHALTIGERE Ergebnisse brachten Ver- 
handlungen, die im Februar 1908 auf Ballins 
Initiative hin und unter seinem Vorsitz in 
England stattfanden und zur Gründung der 
Nordatlantik-Konferenz führten. Sie ähnel- 
te dem Nordatlantischen Dampferlinien- 
verband von 1892, war aber, was Regelungs- 
tiefe und Mitgliederzahl angeht, wesentlich 
umfassender. Insgesamt zehn Schifffahrtsge- 
sellschaften, darunter auch die Cunard-Li- 
nie, und vier angeschlossene Linien einigten 
sich auf ein Abkommen, das den Zwischen- 
decksverkehr von den nordeuropäischen 
und Atlantikhäfen nach Nordamerika neu 
regelte, ferner auf ein Abkommen, das die 
Vertragspartner zum ersten Mal zur Erhal- 
tung von Minimalraten im Kajütsverkehr 
verpflichtete. 2s Nun waren deutsche und 
britische sowie belgische, dänische, franzö- 
sische, niederländische, österreichische, rus- 
sische und sämtliche Linien des Morgan- 
Trusts unter einem Dach vereint und Ballin 
hatte, so der Journalist und Publizist Kurt 
Zielenziger, „ein Ziel seiner Lebensarbeit er- 
reicht“. 129 

Fünr Jahre später, im Oktober 1913, kün- 
digte die Hapag allerdings die Verträge der 
Nordatlantik-Konferenz, „da die bisher be- 
stehenden Abkommen dem natürlichen 
Wachstum unserer Gesellschaft nicht genü- 
gend Rechnung trugen“. 0 Wesentlicher 
Grund für diesen Schritt war der inzwischen 
vollzogene Wandel der Schiffbaupolitik mit 
dem Neubau der Dampfer der Imperator- 
klasse. Ballin hatte deshalb einen größeren 
Anteil am Zwischendeckpool gefordert, 
stieß jedoch bei den übrigen Mitgliedern 
der Konferenz, allen voran beim Norddeut- 
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schen Lloyd, auf Ablehnung. Das Jahr 1913 
ist denn auch als ein Höhepunkt in der Ri- 
valität der beiden Gesellschaften bezeichnet 
worden. 31 

Zwar gelang im Frühjahr und Sommer 
1914 eine Einigung zwischen beiden Reede- 
reien, die praktisch abgeschlossenen Ver- 
handlungen mit den britischen und ameri- 
kanischen Linien kamen jedoch mit Aus- 
bruch des Ersten Weltkrieges zum Erliegen. 
Nun waren auch die zuvor getroffenen Ver- 
einbarungen der Hapag mit dem Lloyd, die 
in erster Linie eine Interessengemeinschaft 
der beiden Gesellschaften für den Nordat- 
lantikverkehr vorsahen, nur noch Makula- 
tur, denn die Rahmenbedingungen hatten 
sich schlagartig geändert. 

Zum Schluss dieses Kapitels über Albert 
Ballin und den Aufstieg der Hapag sei noch 
einmal festgehalten: Als Ballin 1886 als Ab- 
teilungsleiter in die Hapag eintrat, befand 
sich diese, weit überflügelt vom Norddeut- 


schen Lloyd, ohne eigentliche Führung „in 
einem Zustand der Stagnation“. 2 In der 
Rangfolge der weltweit größten Linien 
stand sie auf dem 22. Rang.! Dank Ballins 
ausgeprägter Fähigkeit, Chancen zu erken- 
nen, die der Markt bot, gelang es ihm sehr 
schnell, eine Trendwende herbeizuführen. 
1897, zum so-jährigen Bestehen der Hapag, 
war diese unter seiner Leitung zur größten 
Reederei der Welt geworden und blieb es bis 
zum Ausbruch des Ersten Weltkrieges. Bal- 
lins hervorragende Verdienste um diesen 
Aufstieg kamen auch darin zum Ausdruck, 
dass er 1897 bei der Hapag an die erste Stelle 
der drei Vorstandsmitglieder als „Erster Di- 
rector“ trat und zwei Jahre später vom Auf- 
sichtsrat zum Generaldirektor ernannt wur- 
de. In den Jahren zwischen 1885 und 1913 
stieg die Zahl der Hapag-Dampfer durch 
Neubauten, Ankäufe und Verschmelzung 
mit anderen Linien von 23 auf 194, die Ton- 
nage von knapp 55.000 auf über 1.300.000 
BRT und das Aktienkapital von 15 auf 180 
Millionen Mark 34 


31 Jahresberichte und Bilanzen der Hamburg-Amerika Linie. Erster Band: Geschäftsjahre 1847-1880, Ham- 
burg 1903, Selbstverlag der Hamburg-Amerika Linie, S. 7 (Archiv der Hapag-Lloyd AG). 

32 Die Mark Banco war bis 1873 die Rechnungsvaluta des Hamburger Großhandels, die Zahlungseinheit der 
1619 gegründeten Hamburger Bank — eine Währung, die eine sichere Grundlage bot und nicht der Abnutzung 
unterlag. Sie lief nicht als Münze um, war aber durch Silberbarren gedeckt. Gezahlt wurde, zum ersten Mal in 
der Geschichte des deutschen Bankwesens, mit „Gutschriften“, die unseren heutigen Girochecks entsprechen. Das 
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allgemeine Zahlungsmittel war bis 1867 die Mark Courant, ab 1871 die Mark (1871: I Mark Courant = 1,2 Mark 
und ı Mark Banco = 1,5 Mark). 

33 Jahresberichte und Bilanzen der Hamburg-Amerika Linie. Erster Band: Geschäftsjahre 1847-1880, Ham- 
burg 1903, Selbstverlag der Hamburg-Amerika Linie, S. 24 (Archiv der Hapag-Lloyd AG). 

34 Zielenziger, Ballin, S. 176. 

35 Diese Angabe bei Himer, Jahre, S. 60. 

36 Wiborg, Ballin, S. 21. 

37 Herschel, Hapag, S. 39; Mathies, Reederei, S. 39, 130; Matthes, Hapag, S. 9. 

38 Zum Leben Carl Laeisz vgl. den zweiten Band der Reihe „Mäzene für Wissenschaft“: Gerhardt, Laeisz. 

39 Schinckel, Lebenserinnerungen, S. 266. 

40 StA Hbg., 622-0162 Familie Merck, II 8, Konv 2b: Meine Erinnerungen an die Hamburg-Amerika Linie 
und an Albert Ballin 1896-1919 von Johannes Theodor Merck [Manuskriptreinschrift 1920-1921], S. 28. 

41 Albert Ballin an Amalia Ballin, 31. März 1901: Stubmann, Feld, S. 169. 
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46 Ebd. 
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ALBERT BALLIN UND DIE POLITIK 


„KLEIN POTSDAM“ UND HAMFELDE 
NicHr nur bei der Hapag und ihrer Verwal- 
tung sorgte Ballin für eine angemessene Un- 
terbringung, auch für seine Ehefrau und 
sich legte er besonderen Wert auf eine reprä- 
sentative Umgebung. 

Nacu der Heirat 1883 zog das Paar zunächst 
in die Moorweidenstraße, 1885 dann in die 
Heimhuder Straße und 1902 in die Bade- 
straße. Sechs Jahre später ließ Ballin von 
Werner Lundt und Georg Kallmorgen eine 
Villa an der Feldbrunnenstraße errichten. 
Die beiden Architekten, die damals als be- 
sonders modern galten, entwarfen eine mit 
Säulen geschmückte Residenz, bei der sich 
die Reformarchitektur des beginnenden 20. 
Jahrhunderts mit Motiven aus der klassizis- 
tischen Landhausarchitektur verband. Bal- 
lin, der eigentlich den konservativen Kunst- 
geschmack des Kaisers teilte, entschied sich 
hier also für eine Abkehr vom Historis- 
mus. 35 Heute befindet sich im Gebäude, 
das seit 1982 unter Denkmalschutz steht, 
das UNESCO Institute for Lifelong Lear- 
ning. 

Dier englische Zeitschrift „Daily Graphic“ 
nannte die Villa 1914 „Klein Potsdam“ 136 
Damit wird deutlich, was Ballin mit dem 
Bau beabsichtigte: Neben dem Firmensitz 
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der Hapag sollte auch das private Haus ih- 
res Generaldirektors ein repräsentatives Am- 
biente bilden. Ballin wollte ein Gebäude zur 
Verfügung haben, das höchsten Ansprüchen 
genügte — und die Villa Ballin bot ihm eine 
perfekte Kulisse für Gesellschaften und Di- 
ners, die er im Interesse der Hapag gab. Hier 
wurde ein reges gesellschaftliches Leben in- 
szeniert, das die Möglichkeit zu politischen 
und wirtschaftlichen Kontakten bot. 
BEREITS 1906 hatte Ballin für 163.000 
Mark ein Landhaus in Hamfelde bei Trittau 
erworben, in dem er vor allem die Sommer- 
monate verbrachte. Das hierfür notwendige 
Kapital erhielt er durch den Verkauf der 
Nordsee-Linie und ihrer fünf Schiffe für den 
Seebäderdienst. Diese Linie hatte er als Pri- 
vatreeder betrieben. 

NacH dem Einzug in das Landhaus nahm 
Ballin enorme Veränderungen vor, um die- 
ses für repräsentative Zwecke nutzen zu 
können. So ließ er z.B. in der Umgebung 
des Hauses hunderte elektrische Glühlam- 
pen installieren, die bei großen gesellschaft- 
lichen Veranstaltungen den Park erleuchte- 
ten. Da es auf dem Land zu dieser Zeit noch 
keinen Strom gab, bezog Ballin diesen von 
einer örtlichen Brennerei, die zur Dampfer- 
zeugung einen Kessel mit 10.000 Litern 
Wasser erhitzte. 


Albert Ballins Villa in der Feldbrunnenstrafe 


Aıs Gastgeber war Ballin unübertroffen: 
Ein Feinschmecker par excellence, außer- 
dem ein blendender Erzähler, der heiter, 
witzig und charmant sein konnte. Bereits 
der Text der Hausordnung, die in der Ein- 
gangshalle des Landhauses aushing, vermit- 
telt ein besonderes Flair: „Unsere verehrten 
Gäste bitten wir, in ihren Bewegungen und 
Verfügungen sich nicht durch Rücksichten 
auf uns beschränken zu lassen. Indem wir es 
vermeiden, sie mit mütterlicher Fürsorge 
und Bevormundung zu verfolgen, werden 
wir uns bemühen, unseren Freunden den 
Aufenthalt in unserem Hause heimatlich zu 


gestalten. Was deutsche Gastfreundschaft so 
oft verleidet, ist die Erwartung, daß man 
während des ganzen Tages zusammenkleben 
und gegeneinander ‚niedlich‘ sein muß. Wir 
erwarten weder von unseren verehrten Gä- 
sten, daß sie uns ‚schön‘ tun, noch muten 
wir ihnen zu, unsere Gesellschaft öfter auf- 
zusuchen, als ihnen lieb ist. Wir bitten über 
Automobile, Wagen, Reitpferde und Ruder- 
boote (soweit der Vorrat reicht) frei verfügen 
zu wollen. Die Zeit für das erste Frühstück 
bitten wir selbst zu bestimmen und der Die- 
nerschaft alle darauf bezüglichen Befehle zu 
geben. Das zweite Frühstück wird in der Re- 
gel gemeinsam um ı Uhr eingenommen. 
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Albert Ballins Landhaus in Hamfelde 


Nachmittags Thee 4 Uhr. Diner gegen 7 
Uhr. 15 Minuten vor Beginn des zweiten 
Frühstücks und des Diners wird die Glocke 
geläutet, und zum zweiten Male — sobald 
angerichtet ist. “137 


Ber den Ballins verkehrten Adlige aus Di- 
plomatie und Heer, Offiziere, zumeist bür- 
gerliche der Marine, Bürokraten, die in den 
Amtsadel aufgestiegen waren, schlesische 
Magnaten, rheinische Industrielle, Berliner 
Bankiers und Journalisten. Auch Hambur- 
ger „von Familie“ waren häufig zu Gast, sa- 
hen jedoch ihrerseits davon ab, den sozialen 
Aufsteiger einzuladen. Ip Kaum anzutreffen 
waren hingegen Künstler!3? — ein deutlicher 
Unterschied zu den Berliner Salons Aniela 
Fürstenbergs, der Ehefrau des Bankiers Carl 
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Fürstenberg, mit dem Ballin befreundet 
war. 


BALLIN, so der bereits erwähnte Theodor 
Wolff, „umgab die Hapag mit einem nie da- 
gewesenen Glanz der Repräsentation“. 4 
Dies wirkte auf den Kaiser, der eine Schwä- 
che für Prunk hatte. Das erste persönliche 
Treffen zwischen Ballin und Wilhelm II. 
fand in Cuxhaven vor der Jungfernkreuz- 
fahrt der „Augusta Victoria“ im Januar 1891 
statt (über die bereits berichtet wurde). Der 
Kaiser hielt sich gerade dort auf und besich- 
tigte den ersten in Deutschland gebauten 
Doppelschrauben-Schnelldampfer. In en- 
gere persönliche Beziehungen traten beide 


1899 beim Jahresdiner der Hapag anlässlich 
der Unterelbe-Regatta, als Ballin an der 
Seite des Kaisers saß. 

SEIT 1905 kam Wilhelm II. jährlich zum 
„Gabelfrühstück“ (heute würde man dies 
zweites Frühstück nennen) in die Bade- 
straße, später dann in die Feldbrunnen- 
straße. Das war zweifellos eine ganz beson- 
dere Ehrung für Ballin, denn damit brach 
der Monarch mit der Tradition preußischer 
Könige, die Wohnungen von Privatleuten 
nicht zu besuchen. In dieser Zeit bildete sich 
für die Besuche ein fest gefügter Ablauf her- 


aus, der u.a. die folgenden Programm- 
punkte enthielt: Unterelbe-Regatta mit 
Festessen, „Kaiserin Auguste Victoria-Jagd- 
Rennen“ auf der Horner Rennbahn, Gabel- 
frühstück in der Villa Ballin und schließlich 
Weiterfahrt zur Kieler Woche. Dort lagen 
seit 1902 regelmäßig Hapag-Dampfer, die 
für die kaiserlichen Gäste als schwimmende 
Grand Hotels fungierten. Die beträchtli- 
chen Kosten, die dabei für die Hapag anfie- 
len, sah Ballin — der es nie eine ganze Wo- 
che in Kiel aushielt — als notwendige Inves- 
titionen an, um das Ansehen der Reederei zu 
fördern. 


Empfang Kaiser Wilhelms II. durch Albert Ballin in der Feldbrunnenstraße (1913) 
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[Die beiden Bilder sind in der Buchfassung abgedruckt] 


1910 ließ Ballin vom Kunsthandwerker Georg Hulbe für die kaiserlichen Besuche zwei Stühle anfertigen, 
einen mit gekröntem Reichsadler und Preußenwappen, den anderen mit Albert Ballins Familienwappen 
und dem der Hansestadt 


1910 musste allerdings der Programmablauf 
wegen eines Furunkels im kaiserlichen Knie 
modifiziert werden. Die „Hamburger Neues- 
ten Nachrichten“ meldeten, dass „die An- 
kunft des Kaisers auf dem Altonaer Haupt- 
bahnhof [und nicht wie sonst auf dem 
Vorzeigebahnhof Dammtor, JG] auf ärztli- 
chem Rat erfolgt, da dem Monarchen jedes 
unnötige Treppensteigen mit Rücksicht auf 
die Kniewunde erspart werden soll“. 4 

Das „Hamburger Fremdenblatt“ berichtete 
seinen Lesern von einem Lichtbildervortrag 
über den Neubau eines großen Fracht- und 
Passagierdampfers, den Ballin dieses Mal für 
den Kaiser in der Feldbrunnenstraße pla- 
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ne. 1% Ballin verstand es geschickt, Mittei- 
lungen wie diese an die Presse zu lancieren, 
die sie dann auch begierig aufgriff. Seine ei- 
gene Wahrnehmung der Ereignisse spiegelt 
sich in einem Notizbuch wider, in dem er 
besondere Besuche in seinem Haus festge- 
halten hat: 

„DER Kaiser, der sich für Montag d. 20 Juni 
bei uns zum Frühstück u zur Entgegen- 
nahme eines Lichtbilder Vortrags über das 
neue Schiff [den späteren „Imperator“, JG] 
(Vulcan Bau 880-896) angesagt hatte, er- 
krankte an einem Knieleiden. Infolgedessen 
Absage des ganzen Hamburger Besuches. 


Zum Rennen am "garen kam die Kaiserin u. 


der Kronprinz, mit dem längere Unterre- 
dung — Wir waren auf d. Rennen mit dem 
Brautpaar [Ballins Tochter Irmgard und ihr 
Verlobter Heinz Bielfeld, die am 28. Okto- 
ber 1910 heirateten, JG], Mariette Strasser 
die seit 5 Tagen bei uns, Queenie + Fr. Men- 
sing, nachher essen im Atlantic. 

MONA 20 Juni erhielt die Nachricht, der 
Kaiser würde doch zu uns kommen. Mitt- 
woch 22 Juni 10 kam der Kaiser, der wegen 
des besser gelegenen Terrains bis Altona ge- 
fahren war, von Altona im Auto zu uns. 
Frühstück 23 Pers. S.M. Graf Eulenburg 
Exc. Plessen v. Mueller v. Valentini Flügel- 
adj. v. Caprivi, Capt. v. Bülow Generalarzt 
Dr. Ilberg Gesandter v. Treutler Bürgerm. 
Predöhl Schroeder Burchard Oswald Graf 
Goetzen Bassewitz Schinckel Witt Ohlen- 
dorff das Brautpaar. 

Nacu dem Frühstück der Vortrag gehalten 
von Dir. Schwarz Eggers, Dr. Bauer, Sachse 
für Mewes, der aber auch anwesend war, au- 
ßerdem anwesend Merck u Warnholtz. 


Der Kaiser schenkte mir seine Marmor 
Büste. Nach Abfahrt des Kaisers fuhren wir 
an Oceana + gingen mit dieser um Skagen 
nach Kiel. In Kiel etwa 200 Gäste an Bord. 
Lange Unterredung mit Reichs Kanzler auf 
Meteor. Am Dienstag d 28. Juni nahm der 
Kaiser im Kreise aller Gäste den Thee auf 
Oceana + verweilte 3 Stunden. 

VIELEN, gerade in Hamburg, erschien Bal- 
lin als Experte für Berliner Politik, als ein- 
flussreicher „Berater“ Wilhelms II. in Wirt- 
schafts- und Marinefragen — dabei aber auch 
misstrauisch beäugt von Nationalisten und 
Antisemiten, für die er diffuse Ängste vor 
dem „internationalen jüdischen Großkapi- 


tal“ verkörperte, die sie durch Schlagwörter 
wie „Ballinismus“ und „verballinisiert“ zum 
Ausdruck brachten.!“ Der „Semi-Kürsch- 
ner“, ein antisemitisches Lexikon übelster 
Sorte, schrieb in seinem Ballin-Artikel: „Der 
Jude ist als Großbankier, Großhändler, 
Großreeder, als Finanzier aller Kollektivbe- 
dürfnisse zwar nicht der offizielle Politikus 
(...); aber hinter den Kulissen ist er ohne 
Unterlaß tätig und unentbehrlich; er ist der 
eigentliche Drahtzieher und Akteur (...). 
Und darum, weil der Jude so tief im kapita- 
listisch gerichteten nationalen Leben nistet, 
schwirrt es an höchsten und allerhöchsten 
Orten von Ballins, Rathenaus, Fürsten- 
bergs. Darum macht Sir Ernst Cassel Welt- 
geschichte. “145 

BETRACHTET man das Verhältnis Ballins zu 
Wilhelm II. genauer, so zeigt sich, dass die- 
ses ein ganz eigentümliches war. Ballin war 
der erste und der wichtigste der so genann- 
ten Kaiserjuden“. 4e Darüber hinaus war er 
einer der wenigen Geschäftsmänner, die den 
Kaiser regelmäßig sahen, in den Jahren bis 
1914 ungefähr alle zwei Monate bei gesell- 
schaftlichen Anlässen und vielleicht ebenso 
häufig in geschäftlichen und politischen An- 
gelegenheiten. 147 

Da Ballin kaum Beziehungen zu den Adli- 
gen unterhielt, die die Berliner Hofgesell- 
schaft dominierten, is hing seine Stellung 
am Hof ganz von seinem persönlichen Ver- 
hältnis zum Monarchen ab. Für den Kaiser 
war Ballin — wie die anderen „Kaiserjuden“ 
auch — eine unersetzbare Informations- 
quelle, da er über Erfahrung auf einem Ge- 
biet verfügte (in seinem Fall Wirtschafts — 
insbesondere Schifffahrtsfragen), die keiner 
dieser Adligen besaß. Dies war der wesent- 
liche Grund für das Interesse des Monar- 
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„Mie die Gelbe Gefahr in Wahrheit aussieht“ (Karikatur aus dem Jahr 1905) 
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chen an Ballin. Darüber hinaus war er ein 
Mann mit besten Kontakten, der Wilhelm 
II. in Hamburg oder Kiel mit Menschen zu- 
sammenbrachte, die ansonsten niemals zum 
Kaiser vorgedrungen wären.!“ Hierzu ge- 
hörten auch die anderen „Kaiserjuden“ wie 
Max Warburg oder der Unternehmer und 
Kunstmäzen James Simon. 50 Diese waren 
für Wilhelm II., dessen Weltbild eindeutig 
antisemitische Züge aufwies, „in Wirklich- 
keit überhaupt keine echten Juden“. 
„Echte“ Juden waren für den Kaiser solche, 
die ihm kritisch gegenüberstanden.'?'! Deut- 
lich wird hier der Konstruktionscharakter, 
der immer dem Antisemitismus innewohnt. 
(„Wer Jude ist, bestimme ich!“) 

Die Beziehungen zwischen Ballin und Wil- 
helm II. gestalteten sich allerdings aus ver- 
schiedenen Gründen schwierig: Der Mon- 
arch war ein Autokrat, der keine Kritik 
ertrug, und Ballin seinerseits unternahm 
kaum Versuche, strittige Punkte offen anzu- 
sprechen. Vielmehr nahm er immer wieder 
Wilhelm II. in Schutz. Damit stand Ballin 
keineswegs allein.!5? Baron Friedrich von 
der Ropp, ein deutschbaltischer Großgrund- 
besitzer in Litauen, schrieb im Rückblick: 
„Wir waren alle schwach dem Kaiser gegen- 
über. Keiner wollte seinen kindlich-frohen 
Optimismus trüben, der in eine fast haltlose 
Depression umschlug, wenn man eines sei- 
ner Lieblings- Themen kritisierte.“ !53 
INSGESAMT gesehen war Ballins Einfluss 
auf den Kaiser begrenzt und ist von vielen 
überschätzt worden. Theodor Wolff be- 
merkt hierzu in seinen Erinnerungen: „Bal- 
lin hat in keiner großen Frage, in keinem 
wichtigen Augenblick einen Einfluß aufden 
Kaiser ausgeübt. (...) Bei keiner großen Ak- 
tion (...) erfuhr Ballin, was vorging, niemals 


fragte Wilhelm II. in solchen Momenten 
nach seiner Meinung (...).“'* 

NEBEN der „Freundschaft“ mit Wilhelm II. 
waren für Ballin die Kontakte mit Reichs- 
kanzler Bernhard von Bülow von besonde- 
rer Bedeutung. Seit Mitte der 1890er Jahre 
mit Bülow bekannt, traf sich Ballin häufig 
mit ihm in Hamburg oder Berlin. In den 
nicht ohne Grund erst nach Bülows Tod 
veröffentlichten Memoiren — er überschüt- 
tet darin fast jeden seiner Weggefährten mit 
harscher Kritik — zeichnet der Kanzler von 
Ballin ein uneingeschränkt positives Bild: 
„Wenige Menschen sind mir so sympathisch 
gewesen, für wenige habe ich eine so auf- 
richtige Achtung gefühlt.“ An anderer Stelle 
heißt es: „Wenige Menschen haben in ihrem 
Leben soviel Gutes getan wie Ballin. (... ) Er 
verkörperte wie kaum ein anderer den küh- 
nen, wagemutigen, immer von neuem sich 
aufrichtenden, immer vorwärtsstrebenden 
Genius der mächtigsten deutschen Hafen- 
und Handelsstadt, des alten und immer jun- 
gen Hamburg.“ s 

Im Juli 1909 wurde Bülow als Reichskanzler 
entlassen. Wegen der Daily-Ielegraph-Af- 
färe, in der er den Kaiser nur halbherzig ge- 
gen Angriffe aus dem Reichstag infolge ei- 
nes missratenen Interviews schützte, hatte er 
bereits zuvor das Vertrauen des Monarchen 
verloren. Von Bülows Nachfolger, Theobald 
von Bethmann Hollweg, hielt Ballin wenig 
— bei der Hapag hätte man für ihn höchstens 
Verwendung als Bibliothekar — und setzte 
sich deshalb wiederholt für eine politische 
Rückkehr Bülows ein. 56 

AUSSERHALB der Regierung waren es im 
Wesentlichen Angehörige zweier Gruppen, 
über die Ballin politischen Einfluss zu neh- 
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men suchte: Zum einen über führende Ban- 
kiers wie Max Warburg oder Carl Fürsten- 
berg, zum anderen über einflussreiche Jour- 
nalisten wie Maximilian Harden, Theodor 
Wolff oder Bernhard Huldermann, der 1908 
Ballins Sekretär wurde und fünf Jahre spä- 
ter in den Vorstand der Hapag aufrückte. 
BESONDERS feste Beziehungen verbanden 
Ballin mit Max Warburg, mit dem er durch 
eine private Telefonleitung in ständigem 
Kontakt stand.! Ballin sagte einmal über 
ihn, Warburg sei „einer der klügsten und pa- 
triotischsten Männer“, die er kenne S Auch 
mit dem wohl bekanntesten Journalisten 
des wilhelminischen Kaiserreiches, Maximi- 
lian Harden, stand Ballin in enger Verbin- 
dung. Harden hatte sich durch seine immer 
wieder mit größter Schärfe vorgetragenen 
Angriffe auf die Person des Monarchen und 
seine Umgebung den Ruf erworben, einer 
der von Kaiser Wilhelm II. bestgehassten 
Männer im Deutschen Reich zu sein.“” 
Die zahlreichen gesellschaftlichen Ereig- 
nisse, die Ballin immer wieder organisierte, 
waren kein Selbstzweck. Vielmehr nutzte er 
diese Gelegenheiten dazu, um den Einfluss 
der Geschäftswelt auf die Regierungspolitik 
zu verstärken und einflussreichen Persön- 
lichkeiten seine Ansichten zu wirtschaftli- 
chen und politischen Fragen nahe zu brin- 
gen. Ballins besondere Aufmerksamkeit galt 
neben dem Kaiser — jenen Regierungsbe- 
amten, Bankiers und Journalisten, die 
mächtig genug waren, seine Ideen aufzu- 
nehmen und zu ihrer Umsetzung wesentlich 
beizutragen. Diese Privatisierung der Ein- 
flussnahme ist charakteristisch für Ballin, 
der nie nach politischer Macht in Form von 
öffentlichen Ämtern strebte — schon gar 
nicht in seiner Heimatstadt Hamburg, über 
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deren Rahmen er als Generaldirektor längst 
hinausgewachsen war und deren Hautevo- 
lee ihn, den sozialen Aufsteiger, immer mit 
einer gewissen Distanz betrachtete. 
ALBERT BALLIN UND SEINE 
POLITISCHE EINFLUSSNAHME 

EHER skeptisch stand Ballin der Arbeit der 
im Kaiserreich allgegenwärtigen Interessen- 
verbände gegenüber. Er gehörte zwar vielen 
dieser Vereinigungen an und förderte sie 
teilweise auch, spielte aber ansonsten dort 
zumeist eine untergeordnete Rolle Int 
ZUNÄCHST engagierte er sich noch im 1898 
gegründeten „Deutschen Flottenverein“, 
der mit über einer Million Mitgliedern der 
nationale Interessenverband im Kaiserreich 
war. Zusammen mit einer großen Anzahl 
von Hamburger Persönlichkeiten unter- 
zeichnete Ballin die Einladung in die Han- 
sestadt zur Gründungsversammlung des 
Vereins. Außerdem war er für diesen meh- 
rere Jahre als Beisitzer aktiv und unterzeich- 
nete 1907 einen Appell für Gelder, der 
60.000 Mark erbrachte. l Allerdings kriti- 
sierte er in den folgenden Jahren die ge- 
räuschvolle Tätigkeit dieser Akklamations- 
plattform, die für Flottenverstärkung und 
imperialistische Politik eintrat: e Eine sol- 
che Propaganda ließe sich nur schwer wie- 
der unter Kontrolle bringen, wenn ihr ur- 
sprünglicher Zweck einmal erfüllt sei. 
BALLIN war auch Mitglied der „Deutschen 
Kolonialgesellschaft“, die 1887 aus dem Zu- 
sammenschluss zweier Vereine entstanden 
war. Die Mitglieder dieser Gesellschaft (1914 
waren es 42.000) repräsentierten so ziemlich 
alle sozialen Schichten des damaligen 
Deutschlands. Durch professionelle Öffent- 


lichkeitsarbeit in Form von Anzeigen, 
Drucken, Versammlungen, Ausstellungen 
und Vorträgen wurde die Vereinigung ein 
maßsgebliches Agitationsforum, das sich für 
Kolonialvorlagen der Regierung und Post- 
dampfersubventionsvorlagen einsetzte und 
ein transozeanisch-deutsches Imperium 
propagierte.!% Ballin, der Kolonien nicht als 
sonderlich profitabel ansah und dem es 
mehr um Flottenstützpunkte und Ge- 
schäftsniederlassungen ging, ls stand mit 
seinen Ansichten nicht immer im Einklang 
mit den Zielen der Kolonialgesellschaft und 
trat deshalb dort auch nicht besonders her- 


AHNLICH verhielt es sich beim „Bund der 
Industriellen“, dem Ballin ebenfalls an- 
gehörte. Diese Vereinigung war 1895 als 
Sammelpunkt der verarbeitenden Industrie 
gegründet worden. Im Gegensatz zum 
schwerindustriell geprägten „Centralver- 
band deutscher Industrieller“ vertraten die 
meisten Mitglieder des Bundes — wie Ballin 
— eine freihändlerische Position. 6 

Als Generaldirektor der weltweit tätigen 
Hapag maß er naturgemäß dem Feld der 
Außenpolitik besonderes Gewicht zu. Di- 
plomatie war eine Angelegenheit der Krone, 
des Reicheskanzlers und des Auswärtigen 
Amts, und zu allen drei verfügte Ballin über 
gute Kontakte. Der Reichstag mit seinen 
Parteien hatte auf diesem Gebiet hingegen 
nur wenige Kompetenzen. So verwundert es 
nicht, dass Ballin keine politische Partei fi- 
nanziell unterstützt oder einer solchen ange- 
hört hat. 

Auch wenn Ballin die Gestalter der Regie- 
rungspolitik häufig kritisierte (insbesondere 
die Spitzendiplomaten im Auswärtigen Amt 


und deren mangelndes Verständnis für wirt- 
schaftliche Belange), so akzeptierte er den- 
noch die dominierende Rolle des Adels auf 
diesem Feld. Fragt man danach, wie der 
Staat hätte verfasst sein sollen, der die deut- 
sche „Weltpolitik“!67 trägt, so findet man bei 
Ballin wenig Stringentes. Dies deckt sich 
mit dem Befund seines Freundes Theodor 
Wolff, der über die Schwierigkeit schrieb, 
Ballin politisch einzuordnen: „Er wollte sich 
seine Wege möglichst frei von Verpflichtun- 
gen halten, und die Aufforderung, einen 
Standpunkt zu wählen, war ihm unbequem. 
Obgleich er in jeder moralischen Beziehung 
bis zur Empfindlichkeit auf Sauberkeit hielt, 
betrachtete er die Politik nicht nach Prinzi- 
pien und wahrscheinlich sah er in der Beto- 
nung allgemeiner Grundsätze eine unwelt- 
männische Pedanterie.“!6% 

Mır den Konservativen verband Ballin die 
Abneigung gegen Veränderungen, die in 
Richtung auf eine Parlamentarisierung des 
deutschen Konstitutionalismus zielten (der 
Reichstag konnte die Regierung kritisieren 
und kontrollieren, ihr jedoch nicht das Ver- 
trauen entziehen und deren Rücktritt er- 
zwingen). Ebenso erklärte sich Ballin gegen 
eine Änderung des Dreiklassenwahlrechts in 
Preußen, das bis 1918 für die Wahl des Ab- 
geordnetenhauses die Wähler entsprechend 
der Höhe ihrer Steuerzahlungen in verschie- 
dene Klassen einteilte und vor allem Adlige 
und Großgrundbesitzer, aber auch wohlha- 
bende Kaufleute, privilegierte (der deutsche 
Reichstag wurde hingegen nach „allgemei- 
nem“, freiem und direktem Wahlrecht ge- 
wählt; wahlberechtigt waren alle Männer ab 
25 Jahren).!® 

1907 forderte Ballin eine Ergänzung des 
deutschen Reichstages „in Form berufsstän- 
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discher Angliederung von Vertretern der 
großen Erwerbsgebiete, also der Industrie 
und des Handels in allen ihren Verzweigun- 
gen“.!70 Dabei berief er sich auf Überlegun- 
gen Bismarcks, einen Wirtschaftsrat zu bil- 
den, um die Nachteile der „Parteienherr- 
schaft“ zu mildern.! Bereits ein Jahr später, 
im Zuge der Daily-Telegraph-Affäre, wech- 
selte Ballin allerdings seine Position und 
zeigte Sympathien für eine Stärkung des 
Reichstages, die jedoch nur kurz währten. 72 
Mrr den (meisten) Liberalen sprach er sich 
für eine freihändlerische Orientierung der 
deutschen Außenhandelspolitik aus. Einge- 
denk der Tatsache, dass die Einfuhr von 
amerikanischem Getreide einen wichtigen 
Teil des Übersee-Frachtgeschäfts der Hapag 
ausmachte, verwundert dies kaum.!73 Be- 
rührungspunkte zur liberalen Programma- 
tik gab es bei Ballin vor allem bei Fragen auf 
dem Gebiet der Wirtschaftspolitik. Hier 
finden sich denn auch die deutlichsten Dif- 
ferenzen zum Reichskanzler Bülow, der seit 
1900 wieder eine stärker agrarprotektionisti- 
sche Politik verfolgte. Für (links-)liberale 
Forderungen nach Ausbau der Verfassung 
mit einer dem Parlament verantwortlichen 
Regierung hatte Ballin hingegen nur wenig 
übrig. Er sah sie sogar als gefährlich an, weil 
ihr weiterer Fortgang nicht zu kontrollieren 
sei. 174 

GRUNDLEGEND für Ballins sozialpolitische 
Position ist, dass er — wie die meisten Ver- 
treter des Wirtschaftsbürgertums — keiner- 
lei Sympathien für eine organisierte Arbei- 
terschaft zeigte. Ballin war ein dezidierter 
Gegner der Sozialdemokratie und jedweder 
Gewerkschaft. Wer einer solchen angehörte 
oder gestreikt hatte, wurde bei der Hapag 
gar nicht erst eingestellt. Auch Offiziere und 
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Kapitäne mussten sich darauf verpflichten, 
keine Beziehungen zu Gewerkschaften oder 
zu sozialdemokratischen Verbänden zu ha- 
ben. All dies belastete das Verhältnis zwi- 
schen der Hapag-Führung auf der einen 
und deren Angestellten und Arbeitern auf 
der anderen Seite, die, so Susanne Wiborg, 
„in nahezu ständigem Hader“ lebten.) 

DENNOCH zeigte Ballin durchaus soziale 
Anteilnahme. Diese hatte jedoch — auch das 
ist typisch für die meisten Vertreter des 
Wirtschaftsbürgertums — paternalistischen 
Charakter.!7° Gleich nach seinem Eintritt in 
die Hapag verbesserte und ergänzte Ballin 
die Kranken- und Altersversorgung für Ha- 
pag-Beschäftigte. Im Jahresbericht für 1887 
heißt es: „Wir sahen uns veranlasst, mit Be- 
ginn des gegenwärtigen Jahres eine Invali- 
den-, Wittwen- und Waisen-Pensions-Casse 
für Angestellte unserer Gesellschaft zu er- 
richten und haben (...) damit eine Einrich- 
tung ins Leben gerufen, welche nicht nur 
eine langentbehrte Wohlthat für die Ange- 
stellten ist, sondern auch unserer Gesell- 
schaft nur zum Nutzen gereichen kann. “177 
BEI den großen Streiks 1896/97 und 1906/ 
07 zeigte Ballin eine flexiblere Haltung als 
andere Arbeitgeber. Allerdings war auch er 
nur zu Verhandlungen innerhalb der Hapag 
unter Ausschluss der Gewerkschaften bereit. 
Dies trafeinen wichtigen Punkt. Schließlich 
protestierten die 16.700 Hafenarbeiter und 
Seeleute 1896/97 elf Wochen lang nicht nur 
gegen miserable Arbeitsbedingungen, nied- 
rige Löhne und ihre schlechte Wohnsitua- 
tion ihnen ging es auch um grundsätzli- 
che Fragen. Die Unternehmer lehnten je- 
doch ein Schiedsverfahren ab, weil sie in 
dem Streik einen „Machtstreit“ sahen. Die 
Auseinandersetzung blieb denn auch für die 


Arbeiter erfolglos; erst in den folgenden Jah- 
ren gelang es ihnen, in kleinem Umfang 
Verbesserungen durchzusetzen. 

UNTER dem Eindruck der Arbeitskämpfe 
1906/1907 entschloss sich Ballin, den Ha- 
pag-Beschäftigten entgegenzukommen. Ver- 
schiedene Wohlfahrtseinrichtungen wurden 
ausgebaut bzw. neu eingerichtet, „nämlich 
die Arbeiter-Invalidenkasse, die Arbeiter- 
Hülfskasse, die Spareinrichtung für Arbei- 
ter, die Veteranenstiftung und die Vor- 
schusskasse, von denen die erstgenannte 
allein etwa 14000 Mitglieder zählt“. “/s Die 
Hapag war hieran zu 50 Prozent beteiligt. 
1909 begann sie, in Wilhelmsburg Wohnun- 
gen für ihre Arbeiter zu errichten.“ Bereits 
1907 hatte Ballin die verschiedenen Einrich- 
tungen bei der Hapag zu einer eigenen 
„Soꝛialpolitischen Abteilung“ zusammenge- 
fasst, an deren Spitze zunächst E. Huben, 
1912 dann der Rechtsanwalt Siegfried Heck- 
scher trat. 180 


Auch wenn Ballin die geräuschvolle Propa- 
ganda des „Deutschen Flottenvereins“ miss- 
billigte, so unterstützte er anfangs dessen 
Forderung nach einer Flottenvermehrung. 
Bis 1908 war Ballin einer der Hauptverfech- 
ter der Ideen des Admirals Alfred von Tir- 
pitz.'8! 

TırpıTz war die treibende Kraft, die hinter 
dem planmäßigen, durch immer neue 
Flottengesetze ermöglichten Aufbau der 
Schlachtflotte stand, 2 und gehörte zu den 
Vätern der überseeischen „Weltpolitik“ des 
Kaiserreiches. Als Staatssekretär des Reichs- 
marineamts stand er seit 1897 in enger Be- 
ziehung zum Kaiser und konnte so seine ei- 


genen Ideen mit dessen Flottenträumen ver- 
binden. Die strategische Planung des Admi- 
rals basierte auf der so genannten „Risiko- 
theorie“: Nach dieser könne das Deutsche 
Reich niemals eine so große Flotte wie die 
führende Seemacht England aufbauen. 
Deutschland müsse jedoch bestrebt sein, 
über eine Flotte zu verfügen, die in der Lage 
sei, der englischen Kriegsmarine ernsthaft 
zu schaden. Dies sei bei einem Verhältnis 
von zwei zu drei erreicht und in ungefähr 20 
Jahren umzusetzen. Tirpitz vertrat die An- 
sicht, dass sich das Deutsche Reich den 
enormen finanziellen Aufwand für den Aus- 
bau der Kriegsflotte cher leisten könne als 
England. Sobald das gewünschte Verhältnis 


von zwei zu drei erreicht sei, wäre es höchst 


[Das Bild ist in der 
Buchfassung abgedruckt] 


Kaiser Wilhelm II. und die Admirale Alfred 
von Tirpitz und Henning von Holtzendorff 
(von links nach rechts) an Bord der Kaiserjacht 
„Hohenzollern“, aufgenommen am 23. Juni 1910 
während der Kieler Woche 
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unwahrscheinlich, dass die Engländer gegen 
Deutschlands Flotte kämpften. 

Um die Jahrhundertwende machte sich Bal- 
lin gleich an verschiedenen Stellen für Tir- 
pitz Ideen stark: Im September 1899 über- 
reichte er dem Kaiser eine „Abhandlung 
über die Notwendigkeit der schnelleren Ver- 
stärkung unserer Kriegsmarine“. 18s Wenige 
Monate später forderte er in den „Hambur- 
ger Neuesten Nachrichten“: „Hinter jedem 
deutschen Fahrzeug im Ausland muß virtu- 
ell die deutsche Schlachtflotte stehen!“ 
Deutschlands Ansehen solle durch eine star- 
ke Flotte auch auf dem Meere so gehoben 
werden, dass allein dieses Ansehen genüge, 
ohne äußere Kraftwirkung Vorgänge zu ver- 
meiden, wie etwa die unberechtigte Be- 
schlagnahme deutscher Handelsfahrzeuge 
durch englische Kriegsschiffe. Ballin führte 
weiter aus: „Die Reichsmarine muß sich der 
Entwicklung der Weltpolitik und unserer 
Wirtschaftsinteressen anpassen, und die pa- 
triotische That, unsere Flotte auf eine feste 
gesetzliche Grundlage gestellt zu haben, er- 
hält erst dann ihre wahre Bedeutung, wenn 
Regierungen und Parlament auf diesem 
Fundament auch gemäß den Anforderun- 
gen der Zeit weiterbauen. Dies soll nun jetzt 
mit dem neuen Flottengesetz geschehen, das 
unsere heimische Schlachtflotte verdoppeln 
und auch die Auslandschiffe vermehren 
will. Wir in Hamburg, diesem wichtigen 
Thor des Weltverkehrs, durch das mehr als 
die Hälfte des gesammten deutschen See- 
handels passirt, stimmen dieser Forderung 
mit Freuden zu. Wir wissen wohl, dass man 
große Geschäfte nicht ohne Unkosten und 
Spesen treiben kann, und so erheischt die 
Flottenverstärkung auch erhebliche Mit- 
tel. 184 Kurz zuvor hatte Ballin im „Ham- 
burgischen Correspondenten“ erklärt, „daß 
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bei unseren heutigen weitverzweigten wirt- 
schaftlichen Interessen die Stellung Deutsch- 
lands als Großmacht von der Schaffung ei- 
ner leistungsfähigen Kriegsflotte abhängig 
sei. (...) Daß eine Verstärkung unserer 
Kriegsflotte außerdem auch unmittelbar 
fördernd auf die Entwicklung unseres über- 
seeischen Handels wirkt, ist ebenso zweifel- 
los. 185 

NIE wieder hat Ballin in der Öffentlichkeit 
so ausdrücklich Stellung für die Schlacht- 
flotte genommen wie zu dieser Zeit. 

AcHT Jahre später wandte er sich von die- 
ser Position ab. Die Bülow-Tirpitzsche 
„Weltpolitik“ hatte an Strahlkraft verloren 
und der Fokus der deutschen Außenpolitik 
richtete sich jetzt wieder mehr auf den 
europäischen Kontinent. Ballin war zu der 
Überzeugung gelangt, dass das Kaiserreich 
inzwischen genug Schiffe besitze, um seine 
Interessen in Übersee schützen zu kön- 
nen, zumal die Ausdehnung der Fahrtge- 
biete der Hapag mit der Bildung des Ge- 
meinschaftsdienstes nach Afrika 1907 abge- 
schlossen war. In sein Blickfeld rückte jetzt 
zunehmend die gefährliche Folge eines fort- 
gesetzten Flottenbaus: Die weitere Ver- 
schlechterung des deutsch-englischen Ver- 
hältnisses. 

ALBERT BALLIN UND DIE 

„GROSSE POLITIK“ 

Von daher verwundert nicht, dass Ballins 
„first major political action“ ihn im Juni 
1908 nach London führte.'% Ballin trat die 
Reise an, um sich mit Sir Ernest Cassel zu 
treffen, einem der einflussreichsten Bankiers 
in London. Cassel, ein Jude, der 1881 zum 
Katholizismus konvertiert war, stammte ur- 


Sir Ernest Cassel, Albert Ballin, Felix Cassel und Max Warburg (1913) 


sprünglich aus Köln. Als junger Mann wan- 
derte er nach England aus und verdiente 
dort durch geschickte Finanzgeschäfte viel 
Geld. 1902 wurde er zum privaten Finanz- 
berater des englischen Königs Eduard VII. 
ernannt, mit dem er auch freundschaftlich 
verbunden war. Cassel beabsichtigte, sich 
mit Ballin, der ihn durch Max Warburg ken- 
nen gelernt hatte, über die deutsch-engli- 
schen Beziehungen auszutauschen. !s7 Das 
Gespräch endete damit, dass Cassel den 
Vorschlag machte, Deutschland und Eng- 
land sollten versuchen, ihre Differenzen auf 
dem Verhandlungswege auszuräumen. 188 

Die bereits erwähnte Daily-Telegraph-Af- 
fire im Oktober 1908 verschlechterte die 
deutsch-englischen Beziehungen weiter. 


Durch Initiative Ballins, der sich am 10. Juli 
1909 zum zweiten Mal mit Cassel traf, ka- 
men erneut Verhandlungen in Gang.'® 
Auch Theobald von Bethmann Hollweg, 
vier Tage später zum Reichskanzler ernannt, 
war an guten Beziehungen zu England gele- 
gen. Er hielt eine Flottenvereinbarung zwi- 
schen beiden Ländern für wünschenswert, 
war jedoch entschlossen, die Gespräche über 
reguläre diplomatische Kanäle zu führen, da 
er der semioffiziellen Verbindung über Cassel 
und Ballin misstraute, was diesen wiederum 
empfindlich traf. Seit August 1909 ließen 
das Deutsche Reich und Großbritannien 
ihre Botschafter informell über die Flotten- 
frage reden, ohne dass bis 1910 allerdings ir- 
gendwelche Ergebnisse herauskamen. 
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ANFANG 1912 leistete Ballin dann ein weite- 
res Mal Vermittlerdienste. Er nahm erneut 
mit Cassel Kontakt auf und begann, mit 
ihm zu korrespondieren. Dies führte dazu, 
dass Cassel am 29. Januar 1912 nach Berlin 
reiste und zusammen mit Ballin ein Ge- 
spräch mit dem Kaiser und dem Reichs- 
kanzler führte.!?! Am 2. Februar schickte der 
inzwischen nach England zurückgekehrte 
Cassel ein von ihm sowie von Winston 
Churchill (dem Ersten Lord der Admirali- 
tät), Lord Richard Burdon Haldane (dem 
britischen Kriegsminister) und Sir Edward 
Grey (dem britischen Außenminister) ent- 
worfenes Telegramm an Ballin, der es an den 
Reichskanzler weiterleitete. Dort hieß es: 
„Mitteile privatim, dass Absicht ist, eventu- 
ell ministre de la guerre Berlin zu senden, 
EE D2 

Knapp zwei Wochen später fanden in der 
Reichshauptstadt die geheimen Gespräche 
zwischen Haldane und Bethmann Hollweg 
(am 8. und 10. Februar) und zwischen Hal- 
dane, Wilhelm II. und Tirpitz (am 9. Fe- 
bruar) statt.!“ Letzterer war hier nicht be- 
reit, auf die gerade angekündigte deutsche 
Flottennovelle zu verzichten, die — über 
die ursprünglichen Planungen hinausge- 
hend - vor allem den Bau von drei weiteren 
Schlachtschiffen in den nächsten sechs Jah- 
ren vorsah. Tirpitz ließ sich lediglich darauf 
ein, eine Verlängerung der Bauzeiten in Aus- 
sicht zu stellen, eine Konzession, die Hal- 
dane zu befriedigen schien.” Dieser wie- 
derum bot ein politisches Abkommen an, 
allerdings nicht das von den „Falken“ im 
Reichsmarineamt, bei Hofe, im Parlament 
und in der Öffentlichkeit geforderte Neu- 
tralitätsabkommen. Ein solches hätte Eng- 
land zu bedingungsloser Neutralität ver- 
pflichtet und somit Deutschlands kriegeri- 
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sches Risiko gegenüber Frankreich und 
Russland kalkulierbar gemacht.!“ 

NacH England zurückgekehrt, stieſ Hal- 
dane schon bald auf Kritik, da ihm die bri- 
tischen Marineexperten vorhielten, den 
wichtigen Punkt der Mannschaftsverstär- 
kung übersehen zu haben, die die Deut- 
schen ebenfalls planten. Obwohl Ballin in 
den folgenden Wochen noch häufiger mit 
dem Kaiser sprach und Mitte März an er- 
neuten Verhandlungen mit England betei- 
ligt war, 's kam kein Ausgleich mehr zu- 
stande, und im Mai 1912 nahm der Reichs- 
tag mit den Stimmen der Konservativen, der 
Liberalen und des Zentrums die Flottenno- 
velle an. 

BALLIN führte das Scheitern der Haldane- 
Mission, welches für ihn einen schweren 
Schlag bedeutete, darauf zurück, dass Kai- 
ser und Kanzler es unternommen hätten, 
selber die Sache von Anfang bis zu Ende 
durchzuführen.“ Tirpitz wurde nur mittel- 
bar in die Verantwortung genommen und 
konnte so den Versuch einer Verständigung 
mit England wesentlich leichter bekämp- 
len. s Allerdings hat Ballin selbst auch kei- 
nerlei Bemühungen unternommen, Tirpitz 
zum Fallenlassen der Flottennovelle zu be- 
wegen. !“? 

BALLIN unterließ es in den folgenden Jah- 
ren, sich eindeutig von Tirpitz zu distanzie- 
ren. 200 Den überzeugendsten Grund hierfür 
nennt der Ballin-Biograph Cecil: „Was Tir- 
pitz aber besaß und was Ballin an dem 
Mann bewunderte, das waren Eigenschaf- 
ten, die in dem übrigen Berlin vollkommen 
fehlten: Entschlusskraft und Können.“ 201 
Als Tirpitz im März 1916 nach Meinungsver- 
schiedenheiten mit Wilhelm II. und Beth- 


mann Hollweg wegen des uneingeschränk- 
ten U-Boot-Krieges zurücktrat, schrieb Bal- 
lin: „Daß man Tirpitz jetzt gehen ließ, ist 
der Gipfel der Dummheiti 22 

BALLIN und Cassel bemühten sich auch 
nach dem Scheitern der Haldane-Mission 


135 Wiborg, Ballin, S. 77.136 Cecil. Ballin, S. 103. 
137 Buchwald, Dorf, S. 205. 
138 Straub, Ballin, S. 141. 


weiter um eine Verständigung zwischen 
Großbritannien und dem Deutschen Reich. 
Jedoch vergeblich. Die ohnehin engen 
Spielräume hierfür hatten sich noch einmal 
erheblich beschränkt. Im August 1914 gin- 
gen dann in ganz Europa die Lichter aus.?® 


139 Mosse, Wilhelm II., S. 173: „Ballin (...) lacked conspicuous cultural interests or attainments.“ 


140 Wolff Marsch, S. 245. 
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ALBERT BALLIN UND 


DIE „ÜRKATASTROPHE DES 20. JAHRHUNDERTS“ 


WIRTSCHAFTLICHE EXPANSION UND 
MILITÄRISCHE KONFRONTATION 

DiE griffige Formulierung „Urkatastrophe 
des 20. Jahrhunderts“ stammt vom amerika- 
nischen Diplomaten und Historiker George 
FE Kennan. 204 Dieser umschreibt damit den 
Ersten Weltkrieg als eine Epochenwende 
und lenkt zugleich das Augenmerk auf den 
spektakulären Moment des Kriegsausbru- 
ches im Juli 1914. 

BLICKT man auf die langfristigen Ursachen 
des Krieges, so stellt sich — gerade im Rah- 
men einer Ballin-Biographie — schnell die 
Frage nach dem Zusammenhang zwischen 
wirtschaftlicher Expansion und militäri- 
scher Konfrontation. Im April 1915 schrieb 
Ballin an einen befreundeten Marineoffi- 
zier: „Ich gelte ja seltsamerweise in hohen 
Kreisen und sogar bei S. M. selbst für anglo- 
phil und doch bin ich der einzige Deutsche, 
der mit Recht behaupten kann, daß er seit 
30 Jahren mit England in einem Kriege lebt 
um die Vorherrschaft auf dem Gebiete der 
Handelsschiffahrt. In dieser langen Zeit 
habe ich den Engländern, wenn ich mich 
dieses kühnen Vergleichs bedienen darf, ei- 
nen Schützengraben nach dem anderen ab- 
genommen und habe sie immer wieder at- 
tackiert, sobald ich die Mittel dazu aufbrin- 
gen konnte "20 
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DEUTLICH wird hier, dass es vor dem 
deutsch-britischen Wettrüsten zur See, wel- 
ches um die Jahrhundertwende einsetzte, 
bereits einen Wettbewerb der beiden Länder 
in der zivilen Schifffahrt gab. Noch 1914 
übertraf allerdings Großbritanniens Han- 
delsflotte mit über 20,5 Millionen BRT die 
deutsche um das vierfache und war fast so 
groß wie die gesamte Handelsflotte der üb- 
rigen Welt.2% 

BALLIN befürwortete, wie die meisten sei- 
ner Zeitgenossen, darunter auch Teile der 
Sozialdemokratie, die Ausdehnung der di- 
plomatischen und wirtschaftlichen Macht 
des deutschen Kaiserreiches. Auch wenn es 
die martialische Sprache der oben genann- 
ten Briefstelle — die sich aus dem gerade 
während des Weltkrieges immer wieder er- 
hobenen Vorwurf, Ballin sei ein Freund der 
Engländer, erklärt — verhehlen mag, so ge- 
hörte er, erst recht nach 1908, zu denjenigen, 
die ein friedliches Eindringen in Interessen- 
sphären bevorzugten. Er unterschied sich 
damit von den oben erwähnten „Falken“, 
die die deutsche Expansion als territorial 
verstanden und die Kriegsoption ganz be- 
wusst einkalkulierten. 200 

ScHon früh ist Ballin unterstellt worden, 
dass sein „z. T. ganz unsinniger Ehrgeiz, die 
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Engländer zu übertrumpfen, mit eine starke 
Veranlassung zum Kriege gegeben hat“, dass 
„seine Tätigkeit und seine Gewinne den 
Engländern allein schon Grund genug zu 
feindlichen Gedanken gegen Deutschland 
waren“.? Auch die neueren Biographen ar- 
gumentieren, allerdings abgeschwächter, in 
diese Richtung, indem sie z. B. darauf hin- 
weisen, dass „das rapide Wachstum der Ha- 
pag seinen Teil zu den deutsch-britischen 
Spannungen beitrug“.?® 

WIRKLICH entscheidend war jedoch etwas 
anderes. Wenngleich Ballin mitunter äu- 
Berte, dass „unter der Regierung Kaiser Wil- 
helms II. (...) England im Überseeverkehr 
immense Verluste erlitten (hat), 210 so sah er 
dennoch im Flottenbau die wesentliche Ur- 
sache für die deutsch-englische Rivalität, 
weshalb er sich auch auf diesem Gebiet für 
einen Ausgleich einsetzte. Diese Position 
teilte er mit dem deutschen Botschafter in 
London Paul Graf Wolff Metternich, der 
1908 an Reichskanzler Bülow schrieb: „Ich 
kann es leider nicht ändern, wenn ich den 
Herrn Admiral [von Tirpitz, JG] dadurch 
verstimme, daß ich das Verhältnis Englands 
zu Deutschland in meiner Berichterstattung 
auf die wahre Ursache zurückführe und 
seine Ausflüchte nicht gelten lasse. (...) Es 
ist nicht die wirtschaftliche Entwicklung 
Deutschlands, welches unser Verhältnis zu 
England von Jahr zu Jahr verschlechtert, 
sondern es ist die rasche Zunahme unserer 
Flotte. 211 

BaLLIN führte die deutsch-englischen Span- 
nungen auf das Versagen derjenigen Fürs- 
ten, Militärs, Diplomaten und Politiker zu- 
rück, denen es an ökonomischer Sachlich- 
keit abging.?'? In der Tat spielten bei vielen 
von ihnen - anders als bei Ballin - auf öko- 
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nomischem Fundament basierende Maß- 
stäbe für ihr politisches Handeln nur eine 
untergeordnete Rolle. Entscheidend waren 
für sie vielmehr Kategorien der Psychologie 
und des Prestiges, die neuartige Kraft der 
Wirtschaft schätzten sie dagegen (noch) re- 
lativ gering. 213 


Am 15. Juli 1914 schrieb der Staatssekretär im 
Auswärtigen Amt, Gottlieb von Jagow, an 
Ballin: „Sehr verehrter Herr Ballin! Ent- 
schuldigen Sie, wenn ich mit diesen Zeilen 
Ihre Badekur störe, aber es handelt sich um 
eine Frage, welche auch Ihr stetes Sorgen- 
kind ist, unsere Beziehungen zu England. 
Sie werden die Veröffentlichungen des Ber- 
liner Tageblatts über gewisse maritime Ab- 
machungen zwischen England und Russ- 
land gelesen haben [der britische Außenmi- 
nister Sir Edward Grey war im Mai 1914 in 
Verhandlungen mit dem Zarenreich über 
eine Flottenkonvention eingetreten, JG] 
(...). Die Bedeutung, die die Angelegenheit 
für uns haben würde, brauche ich nicht nä- 
her dazulegen. An eine weitere Annäherung 
an England wäre für uns dann kaum mehr 
zu denken. Es erscheint mir daher sehr 
wichtig, noch einmal den Versuch zu ma- 
chen, die Sache zum Scheitern zu brin- 
gen. 216 

OBGLEICH sich die Reichskanzlei und das 
Auswärtige Amt in der Vergangenheit häu- 
figer gegen die inoffiziellen diplomatischen 
Verhandlungen Ballins verwahrt hatten, 
nahmen sie jetzt ausdrücklich dessen Diens- 
te in Anspruch. Ballin machte sich auf den 
Weg nach London, um dort Mitglieder des 
englischen Kabinetts vor möglichen deut- 
schen Gegenmaßnahmen gegen ein bri- 


tisch-russisches Flottenabkommen zu war- 
nen. Die Reise stand jedoch unter keinem 
guten Stern. Es erscheint fraglich, ob Ballins 
Mission zu diesem Zeitpunkt überhaupt 
noch ernst gemeint war, da er von Jagow 
ohne hinreichende Informationen zur Be- 
handlung einer Frage von sekundärem 
Belang nach London geschickt wurde.?'5 
Überdies war der Londoner Botschafter, 
Karl Max Fürst von Lichnowsky, über die 
Reise Ballins, der seinerseits zur Geheimhal- 
tung verpflichtet war, nicht informiert. Bal- 
lin hat denn auch später, so sein Sekretär 
und Biograph Bernhard Huldermann, das 
bittere Gefühl gehabt, man sei ihm gegen- 
über nicht offen gewesen und habe mit ihm 
und seinen freundschaftlichen Beziehungen 
zu den leitenden Männern in London Miss- 
brauch getrieben. 2le 

Das zentrale Problem bei Ballins Gesprä- 
chen in London war die mögliche britische 
Neutralität im Fall eines deutsch-französi- 
schen Krieges. Großbritannien war das 
Zünglein an der Waage, hatte sich jedoch 
seit 1911 immer weiter an Frankreich an- 
genähert: Auf der einen Seite stand der un- 
ter Bismarck ursprünglich defensiv ange- 
legte Zweibund zwischen Deutschland und 
Österreich, der im Laufe der Jahre die deut- 
sche Diplomatie in immer stärkere Abhän- 
gigkeit vom Habsburgerreich gebracht 
hatte. Dieses befand sich auf dem Balkan in 
scharfem Gegensatz zu Russland. Durch die 
Ermordung des österreichisch-ungarischen 
Thronfolgers am 28. Juni in Sarajevo spitzte 
sich die Situation erheblich zu, denn Öster- 
reich wollte das Attentat zum Anlass neh- 
men, den lang erwarteten militärischen 
Schlag gegen Serbien zu unternehmen. Auf 
der anderen Seite war die russisch-französi- 
sche Allianz in den Jahren zuvor derart aus- 


gebaut worden, dass die Armeen beider Län- 
der im Kriegsfall zum sofortigen Übergang 
zur Offensive verpflichtet waren. 

AM 23. Juli traf sich Ballin mit dem engli- 
schen Außenminister Sir Edward Grey und 
Lord John Morley, dem Präsidenten des 
Staatsrates, zum Abendessen beim Kriegs- 
minister Lord Richard Burdon Haldane. 
Später berichtete er Max Warburg, Grey 
und Haldane hätten ihm versichert, Eng- 
land habe im Kriegsfalle keinerlei Verpflich- 
tungen irgendwelcher Art Frankreich gegen- 
über. 217 Zwei Tage später hatte Ballin eine 
Unterredung mit Winston Churchill, dem 
Ersten Lord der Admiralität. Dieser gibt in 
seinen Erinnerungen den Inhalt des Ge- 
sprächs folgendermaßen wieder: „Er [Ballin, 
JG] fuhr dann fort: ‚Wenn Russland gegen 
Österreich marschiert, so müssten wir es 
auch tun, und marschierten wir, so tut es 
Frankreich. Wie wird sich dann England 
verhalten?’ Ich [Churchill, JG] konnte nicht 
mehr sagen, als dass es ein großer Fehler 
wäre anzunehmen, dass England notwendi- 
gerweise nichts unternehmen würde, und 
fügte hinzu, dass es seine Entschlüsse je nach 
den Umständen fassen müsste. Er erwiderte 
ernst: ‚Stellen Sie sich vor, wir müssten ge- 
gen Russland und Frankreich Krieg führen, 
nehmen wir weiter an, wir besiegten Frank- 
reich und würden trotzdem nichts von sei- 
nem europäischen Besitz (...) annektieren, 
sondern uns nur auf kolonialem Gebiet 
schadlos halten, würde das einen Einfluß 
auf Englands Haltung haben?’ Ich blieb da- 
bei, dass England je nach den Umständen 
handeln müsse und dass man keinesfalls an- 
nehmen dürfe, dass wir uns unter allen Um- 
ständen zurückhalten würden. 218 


Am 27. Juli kehrte Ballin nach Deutschland 
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zurück und war überzeugt, England werde 
sich in einem kontinentalen Krieg neutral 
verhalten, wenn das Deutsche Reich kein 
französisches Gebiet annektiere. In einem 
Interview, das zwei Tage später im „Ham- 
burgischen Correspondenten“ erschien, er- 
klärte er sogar: „England hat keine Veranlas- 
sung, und die höchsten Stellen in England, 
das steht positiv fest, schen keinen Grund, 
gegenwärtig Maßnahmen zu treffen, die auf 
den Fall gerichtet sind, daß England aktiv an 
einem kriegerischen Konflikt teilzunehmen 
ba, "219 Damit verkannte er die Lage, die 
sich am Abend desselben Tages weiter zu- 
spitzte, als der britische Botschafter in Ber- 
lin, Sir William Edward Goschen, Reichs- 
kanzler Bethmann Hollweg mitteilte, dass 
das Deutsche Reich mit der Neutralität 
Großbritanniens nicht rechnen könne, da es 
aller Wahrscheinlichkeit nach Russland und 
Frankreich unterstützen werde. Einen Tag 
später erklärte Österreich Serbien den Krieg. 
Dass Ballin nach seinen Gesprächen in 
England die Situation falsch einschätzte, 
lag, so sein Biograph Lamar Cecil, an der 
„Unbestimmtheit der Ausdrucksweise, der 
sich beide Seiten befleißigten, um es zu ver- 
meiden, die Tatsachen mit klarer Präzision 
auszusprechen“. 220 Später machte sich Bal- 
lin den Vorwurf, er habe sich in England 
täuschen lassen und durch seinen Glauben 
an die britische Neutralität — der auf 
Wunschdenken aufgebaut war — die Verant- 
wortlichen in Berlin in ihrem Leichtsinn 
bestärkt. Von dieser Enttäuschung hat er 
sich nie wieder richtig erholt. Das bemerk- 
ten viele, die in diesen Jahren mit ihm ver- 
kehrten, so z.B. sein guter Freund Carl 
Fürstenberg: „Erschütternd war für einen 
glühenden Patrioten wie Ballin das Gefühl 
der Verantwortlichkeit gegenüber dem Va- 
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terland. (...) Mochte er sich auch noch so 
deutlich sagen, daß kein Deutscher damals 
in der Lage gewesen wäre, die Dispositionen 
der englischen Politik zu durchschauen, so 
hielt er sich doch immer wieder vor Augen, 
daß sein Bericht dazu beigetragen haben 
könnte, die deutschen Staatsmänner noch 
einen Schritt näher an den Abgrund treten 
zu lassen, als sie es ohnehin getan hatten. An 
dieser inneren Tragödie ist Albert Ballin zu- 
grunde gegangen. Ich habe ihn während des 
Krieges noch oft genug gesehen. Er war voll- 
ständig verändert, ein seelisch gebrochener 
Mann. 221 


KeEnnans Urteil von der „Urkatastrophe“ 
trifft nicht nur allgemein für den Moment 
des Kriegsausbruchs zu. Genauso lässt es 
sich auf die Person Albert Ballin beziehen, 
dessen Lebenswerk, die Hapag, durch den 
Ersten Weltkrieg zerstört wurde. 

Mır der Kriegserklärung Großbritanniens 
an das Deutsche Reich am 4. August änderte 
sich für die Hapag die Situation dramatisch. 
Anfang November 1914 erklärte die britische 
Admiralität die gesamte Nordsee zur Kriegs- 
zone und sperrte den Kanal und die Nord- 
see zwischen Norwegen und Schottland für 
die deutsche Schifffahrt. Tirpitz war immer 
von einer Nahblockade der deutschen Hä- 
fen ausgegangen, gegen die er einen Durch- 
stoß der deutschen Flotte plante; dass Eng- 
land seine Flotte außerhalb der Reichweite 
der deutschen Schiffe ebenso zur Fernblo- 
ckade einsetzen konnte (wie jetzt geschehen), 
diese Möglichkeit hatte er ignoriert. So blieb 
die deutsche Schlachtflotte im Wesentlichen 
zur Untätigkeit in der Nordsee verurteilt. 


BALLIN sah sich nach Ausbruch des Krieges 
vor allem mit zwei Problemen konfrontiert: 
zum einen die Unterbringung der Hapag- 
Beschäftigten, zum anderen die Sorge um 
die Schiffe der Reederei. 

Von den rund 25.000 Angestellten und Ar- 
beitern der Hapag wurde ungefähr die 
Hälfte zu Beginn des Krieges eingezogen. 
Ungefähr 4.000 Hapag-Mitarbeiter, die im 
Ausland stationiert waren oder in Entente- 
Häfen mit ihren Schiffen in die Hand des 
Kriegsgegners fielen, wurden interniert. Die 
übrigen arbeiteten, allerdings zu herabge- 
setzten Bezügen, weiter und erledigten Bü- 
roarbeiten oder hielten die Hapag-Schiffe 
im Hamburger Hafen instand. Mehrere 
Hundert Bürokräfte der Reederei kamen zu- 
dem in der Reichseinkaufs-Gesellschaft un- 
ter. Diese war am 26. August auf Initiative 
Ballins ins Leben gerufen worden und küm- 
merte sich um die Einfuhr von Lebensmit- 
teln für die Zivilbevölkerung. Ballin suchte 
auf diese Weise, die bestehende Geschäfts- 
organisation der Hapag anderweitig zu nut- 
zen. Zunächst als eine Abteilung der Reede- 
rei gegründet, entwickelte sich die Reichs- 
einkaufs-Gesellschaft bis Januar 1915 zu 
einer staatlichen Handelsgesellschaft, nun- 
mehr Zentral-Einkaufs-Gesellschaft ge- 
nannt, die nach Berlin verlegt wurde. Sie be- 
schäftigte über 8.000 Menschen und die 
Hapag fungierte weiterhin als einer ihrer 
Haupteinkaufsagenten. 222 

Nur 80 der 175 Hapag Dampfer befanden 
sich bei Kriegsbeginn in deutschen Häfen; 
einige von diesen übernahm die Marine als 
Hilfskreuzer oder Versorgungsschiffe. Ballin 
versuchte zunächst, die im neutralen Aus- 
land liegenden Schiffe der Reederei zu ver- 
chartern, später dann, sie zu verkaufen (die- 


jenigen, die in den Häfen der Entente-Län- 
der lagen, waren sofort beschlagnahmt wor- 
den). Seine Bemühungen scheiterten aller- 
dings zumeist am Widerstand des Admiral- 
stabes, der seine ablehnende Haltung damit 
begründete, dass ein Verkauf der Schiffe zu 
einer Vergrößerung der Handelsflotte der 
Entente führe. Nach und nach mussten des- 
halb die meisten dieser Schiffe abgeschrie- 
ben werden. Nur neun von ihnen wurden 
im Laufe des Krieges verkauft.??3 

Im Frühjahr 1917 schrieb Ballin einen Be- 
schwerdebrief an den Staatssekretär des 
Reichsamts des Innern, Karl Helfferich. 
Dieser hatte seine Einwilligung zum Ver- 
kauf einiger im New Yorker Hafen liegender 
Hapag-Schiffe erst gegeben, nachdem deren 
Maschinen unbrauchbar gemacht worden 
waren. In seinem Brief beklagte Ballin, dass 
die Hapag, die „bei Ausbruch des Krieges 
über Schiffe von etwa 1.500.000 tons ver- 
fügte (...), diese bis auf einen geringen Teil 
verloren“ habe, und dass dies „viel weniger 
durch Kaperungen und Versenkungen im 
Dienste der kaiserlichen Marine, als durch 
Handlungen unserer eigenen Regierung“ 
geschehen sei.??* Der Verkauf kam nicht 
mehr zustande und mit Kriegseintritt der 
Vereinigten Staaten im April 1917 wurden 
alle 35 Hapag-Schiffe, die in den US-Häfen 
vor Anker lagen, beschlagnahmt, darunter 
auch das Flaggschiff der Reederei, die „Va- 
terland“. 

Vor diesem Hintergrund sind denn auch 
Ballins Bemühungen um ein Kriegsentschä- 
digungsgesetz zugunsten der Schifffahrt zu 
sehen, für das er sich seit August 1915 ein- 
setzte. Zwar bekam die Hapag schon zuvor 
von der Regierung monatlich zwei Millio- 
nen Mark als Darlehen. Dies reichte jedoch 
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Hugo Stinnes 


nur aus, um die laufenden Kosten zu de- 
cken, verlorene Schiffe konnten damit nicht 
ersetzt werden. Regierung und die Marine 
waren gegen Ballins Vorhaben eingestellt, er 
fand jedoch im Reichstag Unterstützung. 
Dort setzte sich vor allem sein Freund Gus- 
tav Stresemann für die Interessen der Hapag 
ein. 

Harte Ballin in der Vorkriegszeit einer po- 
litischen Einflussnahme über den Reichstag 
noch skeptisch gegenübergestanden, so ging 
er jetzt genau diesen Weg. Zudem, hiervon 
zeugen seine Bemühungen um das Entschä- 
digungsgesetz, lehnte er staatliche Förde- 
rungspolitik nicht mehr grundsätzlich ab, 
wie er es noch in den Jahren zuvor getan 
hatte. Dies ist sicherlich auch vor dem Hin- 
tergrund der allgemeinen Tendenz zur Ver- 
staatlichung des wirtschaftlichen und gesell- 
schaftlichen Lebens zu sehen, die sich — 
nicht nur im Deutschen Reich — unter dem 
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Eindruck der Kriegsanforderungen in rapi- 
dem Tempo vollzog. 

Nacu sehr langen Verhandlungen trat am 
7. November 1917 das „Gesetz über die Wie- 
derherstellung der deutschen Handels- 
flotte“ in Kraft. Dieses sah billige, teils auch 
zinslose Kredite in Höhe von 50 Millionen 
Mark vor. Es wurde also keine Gesamtent- 
schädigung gewährt, wie sie die Reedereien 
eigentlich gewünscht hatten, sondern Bei- 
hilfen, die zur Wiederbeschaffung von Han- 
delsschiffen dienen sollten. 225 

BaLLINs Forderung nach staatlicher Hilfe 
hatte noch weitere Ursachen. Er brauchte 
sie, um gegen einen Konkurrenten bestehen 
zu können, der im Laufe der Kriegsjahre im- 
mer mehr Macht gewann: die rheinische 
Schwerindustrie, und hier namentlich Hu- 
go Stinnes. Seit den 1890er Jahren hatte er 
einen weit ausgreifenden Industriekonzern 
aus eigenen, kontrollierten und beeinfluss- 
ten Firmen aufgebaut, die nach dem Prin- 
zip der Vertikalkonzentration arbeitsteilig 
aufeinander bezogen waren. Auch während 
des Krieges hielt diese Konzentrationsbewe- 
gung an. 226 Als Stinnes 1924 starb, bestand 
sein Irust aus 1.664 Unternehmen mit rund 
600.000 Beschäftigten. 

SPÄTESTENS seit 1915 hatte sich Stinnes vor- 
genommen, auch in der deutschen Schiff- 
fahrt eine führende Rolle zu spielen - und 
damit auch entscheidenden Einfluss auf die 
Hapag auszuüben. So geriet er in die Gefilde 
von Ballin. Dieser entschied sich schweren 
Herzens für eine Kooperation mit Stinnes, 
dessen Unternehmen während des Krieges 
hohe Gewinne machten, während die Schif- 
fe der Hapag mehr oder weniger beschäfti- 
gungslos vor Anker lagen. Ballin zog es des- 


halb vor, Stinnes als Verbündeten zu haben 
und nicht als Gegner. 

DANEBEN gab es noch weitere Gründe, die 
Ballin zur Zusammenarbeit bewogen: Er 
hatte früh erkannt, dass nur durch eine stra- 
tegische Allianz mit Unternehmern aus der 
Schwerindustrie den erwarteten Schwierig- 
keiten nach dem Krieg bei der Beschaffung 
von Schiffbaumaterial, Maschinen und Koh- 
le entgegengewirkt werden könne. 2? Stin- 
nes schien ihm hierfür unverzichtbar. Der 
schnelle Zugriff auf zuverlässige Lieferquel- 
len war umso wichtiger, als Ballin für die un- 
mittelbare Nachkriegszeit davon ausging, 
dass „meiner festen Überzeugung nach nach 
einer kurzen Blüte die Schiffahrt eine jahre- 
lange Sterilität erleiden muß“. Solange der 
Krieg noch andauerte, war es Ballin vor al- 
lem wichtig, neue Verdienstquellen für die 
Hapag zu erschließen, „damit ihre Erwerbs- 
kraft nicht mehr an eine einzige Unterneh- 
mung gebunden ist“. 22 Das war ein wesent- 
licher Grund, warum er sich zusammen mit 
Stinnes 1917/18 im rumänischen Ölgeschäft 
engagierte. Mitte 1918 wurde außerdem auf 
Initiative Ballins und in Zusammenarbeit 
mit Walther Rathenau und Paul Reusch die 
Deutsche Werft AG ins Leben gerufen, eine 
Gemeinschaftsgründung der Hapag, der 
AEG und der Gutehoffnungshütte. Deren 
Abkürzung GHH wurde im Volksmund 
übrigens auch mit „gehört hauptsächlich 
Haniel“ aufgeschlüsselt. 

Im September 1916 wurde Stinnes in den 
Aufsichtsrat der Hapag gewählt. Ursprüng- 
lich hatte Ballin geplant, den Aufsichtsrat 
der Reederei gleich um mehrere prominente 
Vertreter der Schwerindustrie zu erweitern. 
So schrieb er im März 1916 an Stinnes: „So- 
bald der Lloyd erfährt, dass Sie bei uns ein- 


treten, wird er in der Person des Herrn Hu- 
genberg und einiger anderer Ihrer grossin- 
dustriellen Kollegen aus dem Rheinland 
und Westfalen sich das Gegengewicht zu 
schaffen versuchen. Würde es Ihnen nicht 
im Interesse der Hamburg-Amerika Linie 
richtig erscheinen, dass wir einige Ihrer 
Freunde noch in den Aufsichtsrat hinein- 
nehmen (...)?“ Stinnes sprach sich aller- 
dings dagegen aus 277 

BALLIN fiel es nicht leicht, dem Aufsichts- 
ratsvorsitzenden Max Schinckel die Wahl 
von Hugo Stinnes in dieses Gremium vor- 
zuschlagen, bedeutete dies doch, eine neue 
und überaus ernst zu nehmende Kraft in 
den bis dahin relativ geschlossenen Kreis der 
hamburgischen Geschäftswelt aufzuneh- 
men. 230 So ließ er im Oktober 1915 Schinckel 
wissen: „Ich habe ihn [Stinnes, JG] darauf 
aufmerksam gemacht, dass ich in den 30 
Jahren, während welcher ich an der Leitung 
der H.A.L. teilnehmen darf, noch jeden 
neuen Konkurrenten aus Hamburg hinaus- 
geschmissen habe und während dieser gan- 
zen 30 Jahre noch nie einem neu auftau- 
chenden Bewerber so entgegengekommen 
sei, wie ihm. 3! 

Dır Aufnahme von Stinnes in den Auf- 
sichtsrat der Hapag ist vor dem Hinter- 
grund einer Umschichtung der Besitzver- 
hältnisse zu sehen, die zu dieser Zeit in der 
Hamburger Schifffahrt vonstatten ging. 
Eduard Woermann, der Halbbruder Adolphs, 
entschloss sich Anfang 1916, seinen Aktien- 
besitz an der Woermann-Linie und der 
Deutschen Ost-Afrika-Linie zu veräußern.232 
Käufer der Aktien war ein aus der Hapag, 
dem Norddeutschen Lloyd und der Firma 
Hugo Stinnes gebildetes Konsortium. Ballin 
hatte rechtzeitig von den Verkaufsabsichten 
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Woermanns gehört, so dass er den Alleiner- 
werb der beiden Linien durch Stinnes verei- 
teln konnte. Dieser versuchte nun, seine 
Teilniederlage durch den verstärkten An- 
kauf von Hapag-Aktien wettzumachen, in 
die er insgesamt 4,39 Millionen Mark inves- 
tierte. 25 Gleichwohl konnte Ballin, der 
noch im Februar 1916 besorgte Briefe an 
Schinckel geschrieben hatte („wir werden 
aufgesogen“), verhindern, dass Stinnes in 
den Besitz einer Anteilsmehrheit kam 234 

STINNES’ Engagement bei der Hapag en- 
dete bereits im April 1921, als ihn Max von 
Schinckel und Ballins Nachfolger Wilhelm 
Cuno ausmanövrierten, indem sie dafür 
sorgten, dass er nicht wieder in den Auf- 
sichtsrat der Hapag gewählt wurde. Inzwi- 
schen hatten sich die Interessengegensätze, 
die sich in den Jahren zuvor bereits angedeu- 
tet hatten, weiter verschärft: Ballin hatte von 
Anfang an befürchtet, dass Stinnes die bis- 
herige Struktur des Hamburger Reedereiwe- 
sens völlig verändern werde. An Stelle der 
verschiedenen Reedereien, die Betriebsge- 
meinschaften bildeten — wobei Ballin hier 
den Ton angab — werde ein großer Konzern 
treten. Dieser werde dann früher oder spä- 
ter auch die Selbstständigkeit der Hapag ge- 
fährden. Deshalb hatte er darauf abgezielt, 
Stinnes in die mannigfaltigen Reedereiinter- 
essen in Hamburg einzubinden und ihn so 
für deren Aufrechterhaltung zu gewin- 
nen. 255 Schinckel und Cuno stimmten mit 
Ballin darin überein, die Verbindungen der 
Hamburger Reeder zur Schwerindustrie, 
deren Notwendigkeit sie keineswegs abstrit- 
ten, in einem bescheideneren Rahmen zu 
entwickeln als Stinnes es beabsichtigte. 286 
Mit Stinnes’ Ausscheiden aus dem Auf- 
sichtsrat der Hapag und dem bald darauf er- 
folgten Verkauf seiner Woermann-Aktien 
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an die Hapag und den Norddeutschen 
Lloyd endeten, auch wenn dies nicht sofort 
erkennbar war, seine Bemühungen, in der 
deutschen Linienschifffahrt eine maßgebli- 
che Rolle zu spielen.?37 

POLITISCHE EINFLUSSNAHME 

IM BERLIN DER KRIEGSJAHRE 
BarLıns Beziehung zum Kaiser hatte sich 
seit Ausbruch des Krieges abgekühlt, so dass 
es Wilhelm II. am 15. August 1917 demons- 
trativ unterließ, ihm zum 60. Geburtstag zu 
gratulieren. 258 In den vier Jahren von 1914 
bis 1918 traf Ballin nur noch fünf Mal mit 
dem Kaiser zusammen 229 

GEGENÜBER Dritten kritisierte Ballin die 
Selbstisolierung des Monarchen, die dazu 
führe, dass dieser immer mehr zum „Schat- 
tenkaiser“ werde. So schrieb er im Mai 1916 
an den Chef des Marinekabinetts, Admiral 
Georg Alexander von Müller: „Ich kann Ih- 
nen überhaupt nicht verhehlen, daß die Ab- 
geschlossenheit des Kaisers in der Nation 
schwer empfunden wird (...). Ich halte (...) 
im Interesse unseres Kaiserlichen Herren es 
für sehr erwünscht, daß er mehr persönliche 
Fühlung nähme und dass die Regie eine er- 
hebliche Verbesserung erfahre, mit dem 
Ziele, dass dem deutschen Volke über die 
Wirksamkeit seines Kaisers mehr gesagt 
wird. Eine Meldung aus dem Hauptquar- 
tier, daß der Kaiser diese oder jene Persön- 
lichkeit in längerer Audienz empfangen 
habe (...) etc. genügt vollkommen, um die 
patriotischen Gefühle wieder in den richti- 
gen Kanal zu lenken und zu verhindern, 
dass sie einen unnatürlichen Weg nach dem 
östlichen Hauptquartier einschlagen. “40 


BALLIN spielte hier daraufan, dass General- 


feldmarschall Paul von Hindenburg und 
dessen Stabschef Generalleutnant Erich Lu- 
dendorff, die das Oberkommando über alle 
deutschen Truppen der Ostfront innehat- 
ten, von vielen Deutschen immer mehr als 
„Retter aus der Not“ angesehen wurden. 
Nachdem Hindenburg mit Ludendorff als 
Erstem Generalquartiermeister im August 
1916 die Oberste Heeresleitung (OHL) 
übernommen hatte, entwickelte sich das 
Deutsche Reich immer mehr zu einer Mili- 
tärdiktatur. Mit dem Rücktritt des Reichs- 
kanzlers Bethmann Hollweg im Juli 1917, 
der vor allem auf Druck von Ludendorff ge- 
schah, nahm das politische Gewicht der 
OHL noch einmal wesentlich zu 29) 
BETHMANN HOLLWEG war in einem „Akt 
von dissonanter Harmonie“ zwischen Kräf- 
ten aus der Armee und dem Reichstag 
gestürzt worden, die hinsichtlich innenpo- 
litischer Reformen und auch bei den Kriegs- 
zielen völlig unterschiedliche Positionen 
vertraten.?% Ballin pflegte weiterhin gute 
Kontakte zu hohen Beamten der Reichsbe- 
hörden und des Geheimen Zivilkabinetts 
(dem „Büro“ des Kaisers); er sprach sich zu 
dieser Zeit ebenfalls für einen Rücktritt 
Bethmann Hollwegs aus, was er diesen of- 
fenbar auch wissen ließ.2%3 

BEREITS im Januar 1916 hatte Ballin dem 
Staatssekretär im Auswärtigen Amt, Gott- 
lieb von Jagow, mit den Worten, er wolle 
„nichts mehr mit einem Mann zu tun ha- 
ben, der an diesem ganzen ungeheurem 
Unglück und an dem Tod von soviel hun- 
derttausend Menschen schuld ist“, die Zu- 
sammenarbeit gekündigt.?“ Jagow, der sich 
gegen den uneingeschränkten U-Boot- 
Krieg aussprach, wurde im November 1916 
aus seinem Amt entlassen. 


BETHMANN HOLIVEG und Jagow gehör- 
ten zur Partei der „Anglophilen“ und streb- 
ten eigentlich das an, was auch Ballin befür- 
wortete: eine Verständigung mit England. 
Insofern schwächte ihre Entlassung die Par- 
tei der Besonnenen, zu der sich auch Ballin 
rechnete.”5 Jagows „Nach-Nachfolger“ Ri- 
chard von Kühlmann, auf den Ballin große 
Stücke hielt, versuchte zwar noch, einen 
Ausgleich mit Großbritannien auf dem Ver- 
handlungswege herbeizuführen, scheiterte 
jedoch am Widerstand der OHL und der 
Kriegszielbewegung, die sich gegen einen so 
genannten „faulen Frieden“ und für weitrei- 
chende Annexionen des Deutschen Reiches 
aussprachen. Kühlmann musste im Juli 1918 
zurücktreten, nachdem er bei einer Reichs- 
tagsrede Zweifel an einem vollständigen 
militärischen Sieg Deutschlands geäußert 
hatte. Ballin kommentierte dies folgender- 
maßen: „Man möchte sich doch manchmal 
fragen, wie es möglich ist, dass man so gar 
keine Dummheit in den Personenfragen bei 
uns im Auswärtigen Amt unterlassen 
kann. 246 

HATTE Ballin in den Vorkriegsjahren im- 
mer wieder Informationen über seine Tref- 
fen mit hochkarätigen Persönlichkeiten aus 
der Politik, allen voran dem Kaiser, an die 
Presse lanciert, so übte er während des Krie- 
ges politischen Einfluss mehr im Stillen aus. 
Dabei spielte Arndt von Holtzendorff eine 
wichtige Rolle. Seit 1898 Chef des Ausrüs- 
tungswesens bei der Hapag, hatte er sich als 
deren Festarrangeur auf der Kieler Woche 
bewährt. Nach Kriegsausbruch kamen dann 
neue Aufgaben auf ihn zu: Er wurde Resi- 
dent der Hapag in Berlin und eröffnete eine 
dezente politische Lobby, zunächst im Res- 
taurant des Hotels Kaiserhof, später dann in 
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seiner Wohnung in der Viktoriastraße. 
Holtzendorff war über alle Aktivitäten der 
Reederei in Berlin bestens informiert, hatte 
er doch zu Beginn seiner Tätigkeit mit Bal- 
lin abgesprochen, „dass sämtliche Ressorts, 
einschliesslich der leitenden Herren, von Ih- 
nen [Ballin, JG] angewiesen werden, in Zu- 
kunft alle Korrespondenzen pp. mit den hie- 
sigen Aemtern und Ministerien durch mich 
Holtzendorff, JG] gehen zu lassen. Ebenso 
müssten umgekehrt die Behörden ersucht 
werden, ihrerseits den Verkehr mit der 
H.A.L. durch mich vermitteln zu lassen, in- 
dem ich durch sie bei den in Frage kommen- 
den Stellen als Bevollmächtigter der H.A.L. 
offiziell accreditiert werde.“ Praktisch je- 
den Tag verfasste Holtzendorff ausführliche 
Berichte über seine Tätigkeit, die er Ballin 
nach Hamburg schickte. Wenn dieser selbst 
in Berlin war, schrieb Holtzendorff Notizen 
über die Gespräche, die Ballin dort führ- 
te.248 

Im Berlin der Kriegsjahre bildeten sich vie- 
lerorts regelmäßige Zusammenkünfte, bei 
denen im geselligen Rahmen und bei gutem 
Essen über die aktuelle Politik diskutiert 
wurde. 249 Holtzendorffs politische Abende 
hatten einen besonders guten Ruf. Im Ja- 
nuar 1915 schrieb er Ballin: „Ich hörte nach- 
her von einem anderen Herrn ein sehr inter- 
essantes Urteil von Delbrück [Clemens von 
Delbrück, von 1909 bis 1916 Staatssekretär 
des Reichsamts des Innern, JG] über die po- 
litischen Abende bei mir. Er hat diesem 
Herrn erzählt, dass er eigentlich jetzt über- 
haupt nicht ausginge, nur hier zu diesen 
Abenden käme er besonders gern, weil sie 
immer interessant und ausserordentlich 
wichtig für ihn wären. Er höre immer viel 
neues und für ihn besonders wichtiges, so 
dass er es für eine Art Pflichtverletzung hal- 
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ten würde, wenn er absagte. Auch Dr. Nau- 
mann [der Reichstagsabgeordnete D. h. c. 
Friedrich Naumann, JG] hatte sich neulich 
ähnlich ausgedrückt und hinzugefügt, dass 
man auf diesen Abenden so besonders viel 
Spezialkenntnisse sammeln könnte. 250 
HOLTZENDORFF sah seine Aufgabe darin, 
als scheinbar interessenloser Vermittler 
Menschen zwanglos zu vereinen. Er fun- 
gierte als Gastgeber; Ballin, der nur selten 
persönlich erschien, hatte jedoch die Fäden 
in der Hand. 251 Der Publizist Ernst Jäckh, 
der selbst an den politischen Abenden teil- 
nahm, berichtet: „(...) jeder Reichskanzler, 
jeder Reichsminister (damals Staatssekretäre 
genannt), jeder Hofmarschall, jeder Partei- 
führer (mit der einen Ausnahme, daß wenn 
Ballin persönlich teilnahm, er keinen Sozi- 
aldemokraten dabei haben wollte), jeder 
verbündete Botschafter, die führenden 
Wirtschaftler und Wissenschaftler, jeder, 
der auf entscheidendem Posten stand — traf 
dort den anderen, nicht alle zusammen, aber 
abwechselnd, weil die Praxis meist das Prin- 
zip bestätigte: nicht mehr als die Musenzif- 
fer zur Tischdiskussion zu haben, nicht we- 
niger als die Grazienzahl, am liebsten Platos 
acht. “252 

HOLTZENDORFFS Abende sorgten durch- 
aus für Gesprächsstoff. Dies vermittelt fol- 
gende Episode, die dieser in seinen Notizen 
festhielt und die zumindest andeutet, dass 
Reichskanzler Bethmann Hollweg schon 
wenige Monate nach Kriegsausbruch einen 
schweren Stand in der Reichshauptstadt 
hatte: „Bei dieser Gelegenheit erzählte mir 
Wahnschaffe [Arnold Wahnschaffe, Chef 
der Reichskanzlei unter Bethmann Hollweg 
von 1909 bis 1917, JG] folgende niedliche 
Geschichte: Einer seiner ‚Geheimagenten‘ 


wäre zu ihm gekommen und hätte ihm er- 
zählt, dass seit längerer Zeit (..) bei einem 
Herrn v. Holtzendorff politische Abende 
stattfinden, ob er davon etwas wisse; nach- 
dem dies Wahnschaffe bejaht, hätte er hin- 
zugefügt, ob er auch wisse, dass gerade an 
diesen Abenden enorm gegen den Kanzler 
gewühlt würde! Darauf hat ihm Wahn- 
schaffe erklärt, das könne er sich nicht gut 
denken, denn er wäre selbst wiederholt bei 
diesen Abenden zugegen gewesen, worauf 
der Agent gesagt hätte, ja diese Sachen fin- 
gen immer erst an, wenn Wahnschaffe fort 
wäre, worauf Wahnschaffe lachend erklärt 
hat, das sei ganz unmöglich, denn er wäre 
immer der letzte der ginge!“?53 

ALBERT BALLINS VORSTELLUNGEN 
VON DEN KRIEGSZIELEN DES 
DEUTSCHEN REICHES 

WÄHREND der gesamten Kriegsdauer, so 
Lamar Cecil, seien Ballins Vorstellungen 
von den Kriegszielen des Deutschen Reiches 
von zwei Prinzipien bestimmt gewesen: 
Zum einen brauche Deutschland für die 
Zukunft ungehinderten Zugang zu den 
Meeren und müsse durch sorgfältig ausge- 
wählte Marinestationen in Europa und 
Übersee gegen eine Fernblockade gesichert 
sein, zum anderen müssten die Friedensbe- 
dingungen so lauten, dass sie die internatio- 
nale Eintracht wieder herstellten, wobei eine 
deutsch-englische Nachkriegspartnerschaft 
anzustreben set. 293 

BaLIINS Hoffnung, dass der „Friedens- 
schluss (...) aufbauen wird auf Kompromis- 
sen“, hob sich zwar wohltuend von den aus- 
greifenden Kriegszielen ab, wie sie z.B. der 
Alldeutsche Verband, die „Kernorganisation 
des Radikalnationalismus“ (Thomas Nip- 


perdey), vertrat, ließ sich jedoch nur schwer 
in Einklang bringen mit der Forderung nach 
Marinestationen in Europa und Ubersee. 255 
Im Januar 1915 äußerte sich Ballin zum 
ersten Mal öffentlich über die deutschen 
Kriegsziele. In einem Artikel für die „Frank- 
furter Zeitung“ schrieb er: „Das nasse Drei- 
eck, so pflegte in meiner Jugend der Schif- 
fer das Gebiet der Nordsee zu nennen, das 
zwischen Helgoland und den Flussmün- 
dungen sich dehnt. (...) Die arge Belästi- 
gung, welche unseren Ueberseehandel fast 
zum Stillstand bringt, ist nur dadurch für 
die englische Flotte zu erreichen, dass das 
Gebiet der Nordsee sich als leicht absperr- 
bar erwies, und der seeräuberische Druck, 
den England heute auf die neutralen skan- 
dinavischen Staaten und Holland ausübt, 
wäre unmöglich gewesen, wenn wir für 
unsere Flotte eine Basis gehabt hätten, die 
ihrer Bedeutung und der Kampflust ihrer 
tapferen Offiziere und Mannschaften ent- 
spricht. Deshalb müssen wir hinaus noch 
über das Gebiet der Nordsee hinweg uns ei- 
nen Flottenstützpunkt suchen, der in Zu- 
kunft uns wenigstens in diesem Teil der 
Welt die gleichen Möglichkeiten sichert, 
wie England sie besitzt und rücksichtslos 
ausbeutet. “256 

Dass sich die beiden oben genannten Prin- 
zipien Ballins nur schwer miteinander ver- 
einbaren ließen, er selbst dies jedoch nicht 
wahrhaben wollte, davon zeugt auch ein Ta- 
gebucheintrag Theodor Wolffs vom Februar 
1915: „Ich frage Ballin, warum er in einem 
Neujahresgruß, den die Frankf. Ztg. erbe- 
ten, für einen Hafen gegenüber England 
eingetreten sei; ob das seiner Meinung nach 
die Wiederannäherung, die er schließlich 
wünsche, nicht für alle Zeit unmöglich ma- 
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chen müßte. Er sagt, er befürchtet das letz- 
tere nicht.“?5” Max von Schinckel warf Bal- 
lin in seinen Lebenserinnerungen vor, dass 
dieser während des Weltkrieges „zwischen 
dem Verlangen nach einer andern Basis für 
die deutsche Seefahrt, die heraus müsse aus 
dem ‚nassen Dreieck der Nordsee und her- 
anverlegt werden müsse an den Atlantik‘, 
was doch nichts anderes als eine Annektion 
des nördlichen Frankreichs bedeuten konn- 
te, und zwischen dem Verlangen nach einem 
Frieden um jeden Preis“ geschwankt ha- 
be. 258 Auch hier kommt die Widersprüch- 
lichkeit der Prinzipien Ballins zum Aus- 
druck, obgleich sein Streben nach einem 
Kompromissfrieden von Schinckel, der we- 
sentlich radikalere Kriegsziele vertrat,??? 
über die Gebühr gebrandmarkt wird. 

A 20. Oktober 1915 hielt Ballin auf der 
Jahresversammlung des „Vereins Hambur- 
ger Rheder“ eine Ansprache, bei der er er- 
neut den „Mangel an festen Stützpunkten 
unserer Kriegsmarine außerhalb der Nord- 
und Ostsee“ beklagte: „Deutschland kann 
für seine Zukunft nicht besser sorgen, als 
wenn es in erster Linie den Erwerb derjeni- 
gen maritimen Flottenstützpunkte anstrebt, 
welche eine gründliche Korrektur des Zu- 
standes gewährleiste [sic], den wir gegen- 
wärtig zu beklagen haben. Man hat mit die- 
sem, von mir schon vor zehn Monaten 
ausgesprochenen Glaubenssatz die Vermu- 
tung verbunden, daß unsere maritimen Be- 
dürfnisse in Zeebrügge zu befriedigen sind. 
Das ist natürlich nicht der Fall. Wir brau- 
chen Stützpunkte am Eingang wie am Aus- 
gang des Kanals; wir brauchen starke Stütz- 
punkte über See.“?% 

DiE Frage nach dem weiteren Schicksal des 
neutralen Belgiens, in das deutsche Truppen 
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am 4. August 1914 völkerrechtswidrig ein- 
marschiert waren, bildete einen zentralen 
Bestandteil der Diskussion um die deut- 
schen Kriegsziele in Westeuropa. Reichs- 
kanzler Bethmann Hollweg hatte sich im 
Laufe des Jahres 1915 mit seiner Konzeption 
der indirekten Beherrschung Belgiens, das 
dem Deutschen Reich als halbsouveräner 
„Iributärstaat“ in militärischer und wirt- 
schaftlicher Hinsicht zur Verfügung stehen 
sollte, gegenüber Forderungen nach direkter 
Annexion des Landes durchgesetzt. 261 

Von entscheidender Bedeutung war die 
Organisation des Antwerpener Hafens und 
seines Zufahrtsweges. Ballin vertrat die An- 
sicht, dass dieser unter die gemeinsame Ad- 
ministration einer deutsch-belgischen Ge- 
sellschaft gestellt werden sollte. Gegenüber 
Theodor Wolff sprach er von einer „Hafen- 
kommission, in der Deutschland die Mehr- 
heit hätte, sodaß in Wahrheit der Hafen un- 
ter deutscher Verwaltung stünde“.?% Diese 
Konzeption, so der Historiker Fritz Fischer 
in seinem Epoche machenden Buch „Griff 
nach der Weltmacht“, „bildete nunmehr bis 
1918 ein grundlegendes Motiv der deutschen 
Belgienpolitik“.?% 

DANEBEN schlug Ballin vor, die belgische 
Staatsbahn unter deutsche Verwaltung zu 
stellen 26 Gegenüber Bethmann Hollweg 
äußerte er: „Legen Sie die Hand auf die Ei- 
senbahn, wie in Luxemburg, schaffen Sie 
eine ökonomische Verbindung, aber lassen 
Sie dem [belgischen, JG] König seine Kro- 
ne, er hat sich doch ganz anständig benom- 
men. 265 Ballin plädierte für „die Herbei- 
führung einer gewissen wirtschaftlichen 
Abhängigkeit (...), weil Belgien sonst zum 
Glacis der Engländer wird“. 266 Außerdem 
schwebte ihm der Abschluss eines Militärab- 


[Das Bild ist in der Buchfassung abgedruckt] 


„Im Hauptquartier der Obersten Heeresleitung in Pleß/Oberschlesien findet die Lagebesprechung 
am Kartentisch statt“ (Aufnahme vom Januar 1917, links Paul von Hindenburg, in der Mitte Wilhelm II., 
rechts Erich Ludendorff) 


kommens vor.” Dass sich die Belgier mit so 
weit gehenden Beschränkungen ihrer Sou- 
veränität niemals abfinden würden (und die 
Kriegsentschlossenheit Englands gerade 
durch das Schicksal Belgiens angefacht 
wurde), verkannte er — wie die meisten im 
Deutschen Reich in den Jahren 1914/1915. 

WENNGLEICH sich Ballin gegen eine direk- 
te Annexion Belgiens aussprach, so war er im 
Juli 1915 doch nicht bereit, eine Erklärung zu 
unterschreiben, die dem Reichskanzler vom 
Historiker Hans Delbrück und dem ehema- 
ligen Staatssekretär des Reichskolonialamts 


Bernhard Dernburg unterbreitet wurde. Sie 
war am 9. Juli 1915 von so maßgeblichen Per- 
sönlichkeiten des geistigen Lebens wie Al- 
bert Einstein, Ludwig Quidde, Paul Rohr- 
bach, Gustav von Schmoller, Ferdinand 
Tönnies, Ernst Troeltsch, Max und Alfred 
Weber, Theodor Wolff und Leopold von 
Wiese unterzeichnet worden, nahm Stel- 
lung gegen „die Einverleibung oder Anglie- 
derung politisch selbstständiger und an 
Selbstständigkeit gewöhnter Völker“ und 
verurteilte Mittel, „die uns auf Umwegen 
schließlich doch zur Annexion hinleiten 
würden“. 268 Ballin erschienen diese Passagen 
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missverständlich. Außerdem fürchtete er 
(dessen Unterschrift nicht als die einer Pri- 
vatperson angesehen worden wäre, sondern 
die gesamte Hapag repräsentiert hätte) für 
eine spätere Aktion „entwertet“ zu werden, 
wenn er bereits diese Erklärung unterstüt- 
ze — eine Haltung, die (nicht nur) seinem 
Vertrauten Holtzendorff „sonderbar“ er- 
schien. 269 

WE sahen Ballins Kriegszielvorstellungen 
für den Osten Europas aus? 

SEIT Ausbruch des Krieges, so schrieb er 
rückblickend im September 1917 an Hugo 
Stinnes, habe er den Standpunkt vertreten, 
„dass unser Hauptkriegsziel darin bestehen 
müsste, Russland von der Entente abzu- 
sprengen, um in der möglichst engen Ver- 
bindung mit Russland einen Block zu bil- 
den, der stark genug ist, eine englisch-fran- 
zösisch-amerikanische Allianz in Respekt zu 
halten. 270 

Am 9. Dezember 1917 begannen in Brest-Li- 
towsk die Verhandlungen der Mittelmächte 
mit der neuen bolschewistischen Regierung 
in Russland, der daran gelegen war, ihre 
Herrschaft im Inneren des Landes zu kon- 
solidieren und die deshalb allen Kriegfüh- 
renden einen Waffenstillstand vorgeschla- 
gen hatte, den die Entente jedoch abgelehnt 
hatte. 

BALLIN kritisierte von Beginn an die über- 
zogenen Bedingungen, mit denen die Deut- 
schen in diese Gespräche gingen. Schon am 
13. Dezember schrieb er an Stinnes: „Die 
russischen Friedensverhandlungen machen 
mir Sorge. Wenn wir den Gedanken nicht 
aufgeben, den Russen Polen, Kurland und 
Litauen abzuknöpfen, so werden sie, wie die 
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Verhältnisse liegen, zwar auch genötigt sein, 
Frieden zu machen, aber es wird dann nicht 
der Friede werden, den wir brauchen. Wir 
brauchen ein sich vertrauensvoll auf uns 
stützendes russisches Reich. Das erhalten 
wir nicht, wenn wir gewaltsam zum Länder- 
erwerb schreiten. (...) Ich frage mich 
manchmal, warum man uns erfahrene 
Kaufleute nicht bei solchen Gelegenheiten 
befragt? Wir würden doch solche Dumm- 
heiten nicht machen!“?”! 

Docu Ballins Bedenken fanden kein Ge- 
hör, vor allem nicht bei der OHL, die in der 
zweiten Phase der Verhandlungen domi- 
nierte. Mit dem Diktatfrieden von Brest-Li- 
towsk (März 1918) und dem Berliner Zusatz- 
vertrag (August 1918) realisierte sich, wenn 
auch nur für kurze Zeit, ein deutsches Ost- 
imperium, das weite Teile des ehemaligen 
Zarenreiches unter deutschen Einfluss brach- 
te — und einen konkreten Ansatzpunkt für 
Fernziele bildete, die Adolf Hitler dann in 
den 1920er Jahren fixierte.?72 

ALBERT BALLINS EINSTELLUNGEN 
ZUM U-BOOT-RKRIEG 

AL s Reaktion auf die britische Fernblocka- 
de erklärte das Deutsche Reich im Februar 
1915 die Gewässer rings um Großbritannien 
zum Kriegsgebiet. Die deutschen U-Boote 
sollten dort eine Gegenblockade errichten. 
Da diese beim Auftauchen den Geschützen 
von Handelsschiffen gegenüber schutzlos 
waren, befahl die deutsche Marineleitung 
den uneingeschränkten U-Boot-Krieg, d. h. 
die Schiffe Krieg führender und neutraler 
Staaten ohne vorherige Warnung zu torpe- 
dieren. Dies löste scharfen Protest bei den 
neutralen Staaten, insbesondere den USA, 
aus. Als ein deutsches U-Boot im Mai 1915 
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den britischen Passagierdampfer „Lusitania“ 
versenkte, gab es knapp 1.200 Opfer, darun- 
ter zahlreiche US-amerikanische Bürger. 
Um die Beziehungen zu den Vereinigten 
Staaten nicht noch weiter zu verschlechtern, 
stellte das Deutsche Reich den uneinge- 
schränkten U-Boot-Krieg daraufhin ein, be- 
gann ihn jedoch im Februar 1917 erneut. 
Die Versorgungslage hatte sich inzwischen 
dramatisch verschlechtert und die Marine- 
leitung hatte erklärt, dass England bei einer 
Wiederaufnahme in sechs Monaten kapitu- 
lieren würde. 

BALLIN hatte in den ersten Kriegsmonaten 
zunächst den uneingeschränkten U-Boot- 
Krieg befürwortet. Im Oktober 1914 
schwärmte er in einem Brief an seinen 
Schwiegersohn Heinz Bielfeld: „Die U-Boot 
Leistungen sind ja traumhaft großartig, än- 
dern meiner Ansicht alle Theorien über 
Flottenausbau. Wozu die Ueber-Dread- 
noughts, wenn ein U-Boot genügt, ihnen 
den Garaus zu machen. ?73 Seine optimisti- 
sche Einschätzung begann sich jedoch im 
Frühjahr 1915 zu ändern, als Ballin immer 
mehr Zweifel kamen, ob die deutschen U- 
Boote wirklich eine so effektive Gegenblo- 
ckade Englands zustande bringen könnten, 
wie es vor allem Alfred von Tirpitz behaup- 
tete. 27% 

Im Februar 1916 schlug das Pendel dann er- 
neut um, und Ballin sprach sich nun wieder 
für den uneingeschränkten U-Boot-Krieg 
aus. Er tat dies vor allem deshalb, weil er den 
Eindruck gewonnen hatte, in der deutschen 
Bevölkerung verbreite sich zunehmend Un- 
zufriedenheit über die Regierung, da diese 
nicht jedes verfügbare Mittel einsetze, um 
den Krieg zu gewinnen. 7 Am 17. Februar 
schrieb er aus Berlin einen Brief an Max 
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Schinckel, in dem er auf die öffentliche Mei- 
nung zum U-Boot-Krieg einging: „Hier ist 
alles U-Boot-Krieg; ob mit oder gegen Ame- 
rika ist den Leuten schon ganz egal. Es 
macht sich ein gewisser Anarchismus in der 
Politik geltend, der, wie ich fürchte, auch die 
leitenden Staatsmänner schliesslich mit fort- 
schwemmen wird.“ 276 

SEIT dem Sommer 1916 rückte für Ballin 
zunehmend die Gefahr eines möglichen 
Kriegseintritts der USA ins Blickfeld. Er ver- 
trat jetzt wieder die Ansicht, dass ein unein- 
geschränkter U-Boot-Krieg nicht in Frage 
komme. Als die deutsche Regierung am 31. 
Januar 1917 Washington in einer Note mit- 
teilte, dass sie die Beschränkungen fallen 
lassen werde, die sie sich bisher in der Ver- 
wendung ihrer Kampfmittel zur See aufer- 
legt habe, zeigte sich Ballin entsetzt. Am 
6. April 1917 traten die USA auf der Seite der 
Entente in den Krieg ein. 

BALLIN war in diesen Monaten äußerst pes- 
simistisch eingestellt, glaubte „nicht an die 
politische Wirkung des U-Bootkrieges auf 
die zähen Engländer und schildert die Ver- 
hältnisse im Innern als höchst bedenklich“. 
Die Wiederaufnahme des uneingeschränk- 
ten U-Boot-Krieges erschien ihm nach dem 
Kriegseintritt der Vereinigten Staaten „we- 
gen Tonnagezunahme bei unseren Feinden 
durch Inbetriebnahme unserer Schiffe in 
Nordamerika und Brasilien“ als hoffnungs- 
los. 7s Im August 1917 klagte er in einem 
Brief an den chemaligen deutschen Bot- 
schafter in London Paul Graf Wolff Metter- 
nich: „Es war der schicksalsschwerste Fehler 
und geradezu die Entscheidung unseres Ge- 
schickes, als man am ı. Februar den unein- 
geschränkten Üboot-Krieg erklärte (...).“?7 


Der Historiker Gerhard A. Ritter hat zu- 
treffend geurteilt, dass „Ballin (...) kein 
grundsätzlicher Gegner eines unbeschränk- 
ten U-Boot-Krieges (war), wenn man damit 
tatsächlich England zum Einlenken bringen 
konnte.“ Allerdings habe er früh davor ge- 
warnt, die verhängnisvolle Konsequenz von 
dessen Wiederaufnahme, den Kriegseintritt 
der Vereinigten Staaten, leichtfertig zu un- 
terschãtzen. 280 Ballin wusste um die Wirt- 
schaftskraft der USA und warnte denn auch 
im Februar 1917 in einem Brief an Hugo 
Stinnes: „Wie unser Generalstab England 
unterschätzte, so unterschätzt er jetzt Ame- 
rika militärisch, wirtschaftlich und in poli- 
tischer Bedeutung. 281 

M allem aber gehörte Ballin zu den weni- 
gen, die 1916 die hohlen Schlagworte der Be- 
fürworter des uneingeschränkten U-Boot- 
Krieges, der von heutigen Forschern als 
„Gipfel der Irrationalität“ bezeichnet wird, 
durchschaut hatten. 22 Damit unterschied 
er sich von Industriemagnaten wie Alfred 
Hugenberg oder Hugo Stinnes. 


AM Ende blieb die Hoffnung auf Wilson. 
Spätestens seit Anfang 1918 war Ballin davon 
überzeugt, dass nur über den amerikani- 
schen Präsidenten Woodrow Wilson ein 
Friedensschluss möglich sei, denn inzwi- 
schen hatten die Vereinigten Staaten Groß- 
britannien als führende Macht der Entente 
abgelöst. 2886 Bei der militärischen Führung 
rief jedoch Wilsons 14-Punkte-Programm, 
mit dem er am 8. Januar 1918 das Muster des 
künftigen Weltfriedens umriss, nur Spott 
hervor, wenn sie das Dokument überhaupt 
zur Kenntnis nahm (Ludendorff hat es 
wahrscheinlich erst im Oktober 1918 gele- 


sen). 284 Ballin hatte für eine solche Haltung 
kein Verständnis: „Ich habe ja nie geglaubt, 
dass man den Krieg militärisch mit einer 
einwandsfreien Besiegung der ganzen Welt 
beenden könnte und sche heute die Dinge 
doch als ausserordentlich bedenklich an. 
Die ganze Welt steht gegen uns, und mit je- 
dem Tage wird die Aussicht aufeinen glück- 
lichen Frieden geringer. 285 

Nach dem Scheitern der deutschen Früh- 
jahrsoffensive, die von März bis Juli 1918 an- 
dauerte und in deren ersten beiden Wo- 
chen auf deutscher Seite allein 230.000 
Soldaten fielen —,28° stand die militärische 
Niederlage des Deutschen Reiches endgül- 
tig fest. Doch erst Ende September räumte 
die OHL diese ein. „Mit drückebergerischer 
Feigheit“ und aus kaltem Kalkül wälzten 
Hindenburg und Ludendorff nun die Ver- 
antwortung auf die neue politische Führung 
ab. 28 Massiv von den beiden unter Druck 
gesetzt, ersuchte die erste parlamentarische 
Regierung des Kaiserreiches mit Max von 
Baden an der Spitze am 3./4. Oktober 1918 
Wilson, „die Herstellung des Friedens in die 
Hand zu nehmen“ und „den sofortigen Ab- 
schluss eines Waffenstillstandes (...) herbei- 
zuführen.“ Der Reichskanzler akzeptierte 
das 14-Punkte-Programm „als Grundlage 
für die Friedensverhandlungen“. 288 
ALLERDINGS hatte sich die Situation inzwi- 
schen grundlegend geändert. Lag zu Beginn 
des Jahres 1918 für die Entente der Sieg über 
das Deutsche Reich und seine Verbündeten 
noch in weiter Ferne, so war er nunmehr in 
greifbare Nähe gerückt. Am 23. Oktober 
machte Wilson die vollständige deutsche 
Kapitulation zur Vorbedingung eines Waf- 
fenstillstandes, außerdem forderte er, dass 
das Deutsche Reich seine bisherige Staats- 
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form aufgebe. Damit war das Ende Wil- 
helms II. und der Monarchie — zumindest 
in der Form, wie sie bislang im Deutschen 
Reich existierte — besiegelt. Ballin stand dies 
vor Augen, als er zwei Tage später an Wolff 
Metternich schrieb: „Der Krieg, der dem 
Charakter des Hohen Herren völlig zuwider 
lag, hat doch so zermürbend auf ihn ge- 
wirkt, daß man auch in seinem Interesse nur 
wünschen könnte, daß ihm der Rückzug in 
ein behagliches Privatleben ermöglicht wer- 
de. (...) Schön wäre es ja, wenn man (...) 
den Kaiser in die Position eines Königs von 
England zu bringen vermöchte, der im we- 
sentlichen alle Annehmlichkeiten des Kö- 
nigstums genießt, ohne durch Verantwor- 
tungen, die zu tragen er gar nicht in der Lage 
ist, belastet zu sein. Aber (...) es würde mei- 
nem Gefühl nach dem Deutschen Volke 
sehr teuer zu stehen kommen, wenn in die- 
ser Frage nicht ein ganz durchgreifender 
Wandel eintritt. “289 

BEREITS im September hatte Ballin mit 
Wilhelm II. abgeschlossen. Auf Wunsch von 
Ludendorff hatte Stinnes Kontakt mit Bal- 
lin aufgenommen. In zwei Gesprächen, von 
denen das eine Ende August in Hamburg, 
das andere Anfang September in Berlin 
stattfand, drängte er Ballin, den Kaiser über 
die ernste militärische Lage aufzuklären; au- 
ßerdem solle er dem Monarchen die Not- 
wendigkeit eines sofortigen Kanzlerwech- 
sels und eines baldigen Friedensschlusses 
über Wilson nahelegen. Ballin sah sich also 
mit hohen Erwartungen konfrontiert. 

AM 5. September fand auf Schloss Wil- 
helmshöhe bei Kassel das letzte Gespräch 
zwischen Wilhelm II. und Ballin statt, an 
dem auch der Chef des Zivilkabinetts Fried- 
rich von Berg, ein ultrakonservativer ost- 
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preußischer Gutsherr, teilnahm. Ballin ver- 
suchte, den Kaiser von der Dringlichkeit ei- 
nes Friedens zu überzeugen, der seiner An- 
sicht nach nur über die Vereinigten Staaten 
erreicht werden könne. Wilhelm II. stimmte 
prinzipiell zu, war jedoch der Ansicht, mit 
Friedensangeboten noch warten zu können. 
Außerdem setzte sich Ballin noch für die Frei- 
gabe des Handels mit verderblichen Lebens- 
mitteln ein. Weitere Inhalte wurden wäh- 
rend der Unterredung anscheinend nicht 
behandelt, was wohl vor allem an den stän- 
digen Einmischungen von Bergs lag, aber 
auch daran, dass es Ballin, wohl aus Ehr- 
furcht und Scham, nicht vermochte, gegen- 
über dem Kaiser wirklich offen zu sprechen. 
NEBEN der Aufzeichnung Ballins über sein 
Gespräch mit dem Kaiser gibt es noch von 
dritter Seite verschiedene Berichte hier- 
über. 20 Besonders zuverlässig muten die 
Ausführungen des Grafen Bogdan von Hut- 
ten-Czapski an, eines liberalen preußischen 
Adligen polnischer Nationalität, der neben 
seiner Tätigkeit als Offizier auch als eine Art 
Privatsekretär hochrangiger Politiker fun- 
gierte. Hutten-Czapski war am 5. September 
auf Schloss Wilhelmshöhe zugegen und be- 
richtet: „Während ich einen Besuch machte, 
beobachtete ich vom Fenster aus, wie der 
Kaiser mit den Herren Ballin und von Berg 
aus dem Schloß heraustrat und mit schnel- 
len Schritten im Vorgarten auf und ab ging. 
Der Kaiser machte einen sehr lebhaften, 
Ballin einen sehr niedergeschlagenen Ein- 
druck. Herr von Berg sprach immerfort da- 
zwischen; so ging es längere Zeit. Ich hatte 
mit Ballin verabredet, dass ich ihn am Nach- 
mittag in seinem Hotel aufsuchen würde. 
Als ich bei ihm eintrat, traf ich einen voll- 
ständig gebrochenen Mann. Er sagte mir, er 
habe dem Kaiser offen die Lage in den 


feindlichen Hauptstädten und in Deutsch- 
land darlegen wollen. Herr von Berg habe 
aber dauernd unterbrochen, sodaß er gar 
nicht in der Lage gewesen sei, dem Kaiser al- 
les zu sagen, was er auf dem Herzen hatte. 
Der Kaiser schien den Ernst der militäri- 
schen Lage nicht zu begreifen. Er, Ballin, 
habe jetzt die Hoffnung aufgegeben, weil er 
sähe, daß der Kaiser auch politisch ganz un- 
ter dem Einfluß der extremen Parteien und 
besonders Bergs stehe. Ich sprach Ballin 
mein tiefstes Bedauern darüber aus, daß er 
nicht darauf bestanden hätte, den Kaiser 
unter vier Augen zu sprechen.“ 

EINIGE Zeit später übergab Ballin dem 
Chef des Marinekabinetts, Admiral Georg 
Alexander von Müller, eine Aufzeichnung 
über Ausführungen, die er eigentlich gegen- 
über dem Kaiser hatte machen wollen. Er 
versuchte also weiterhin, politischen Ein- 
fluss auszuüben. Ballins Ausführungen, so 
Fritz Fischer, legen „in seltener Schärfe die 
Grundlinien der deutschen Politik des 
Herbstes 1918“ dar.?” Ballin sprach sich hier 
für einen Frieden im Westen über Wilson 
und eine Frontbildung gegen den Bolsche- 
wismus aus; außerdem befürwortete er- der 
bis dahin immer eine Parlamentarisierung 
des deutschen Konstitutionalismus abge- 
lehnt hatte — eine „rasche und kluge Moder- 
nisierung (der Ausdruck ist richtiger und 
giftloser als Demokratisierung) des Rei- 
ches“. Er sah deutlich, dass eine solche Re- 
form der Aufnahme von Friedensverhand- 
lungen vorauszugehen habe, „sonst er- 
scheint sie von den Gegnern erzwungen und 
gefährdet die Dynastie“. 

Die geschilderte Entwicklung, die dann in 
den folgenden Wochen stattfand, sollte ihm 
nur allzu Recht geben. 


Nacu diesen Ereignissen waren Albert Bal- 
lins letzte Lebenswochen von Trübsal und 
Kummer geprägt. Sein Patensohn Eric War- 
burg erinnert sich: „Als ich im Herbst 1918, 
kurz vor Kriegsende, einmal einen Tag in 
Hamburg auf Urlaub war, schritten auf dem 
Alsterdamm, dem heutigen Ballindamm, 
wie üblich mein Vater [Max Warburg, JG] 
und Ballin einher, und als Ballin mich in 
Uniform da stehen sah, brach er in Tränen 
aus, weil er ja wusste, daß praktisch schon 
alles verloren war, und befürchtete, daß 
mein Jahrgang noch als letzter geopfert wer- 
den würde. 2 Theodor Wolff traf Ballin 
zum letzten Mal im Oktober 1918 in Berlin 
und berichtet: „Ballin war wie eingesponnen 
in Schwermut, er sah schlecht aus, die frü- 
her so frische braune Gesichtsfarbe war, da 
er nicht mehr durch den Meerwind fahren 
konnte, schon seit langem abgeblasst, die 
Furchen hatten sich vertieft.“295 

ANFANG November 1918 wurde Ballin gebe- 
ten, die Friedensverhandlungen zu führen. 
Am 2. November schrieb er: „Stinnes liess 
mir mitteilen, dass sowohl das Zentrum wie 
die Sozialdemokraten dafür wären, dass ich 
die Friedensverhandlungen führen müsse. 
Ich habe ihm sagen lassen, dass ich nicht 
kneifen würde, aber jedem anderen es lieber 
gönnte. 206 Dazu sollte es jedoch nicht mehr 
kommen. 

AM 4. November war Kiel in der Hand von 
40.000 revoltierenden Matrosen, Soldaten 
und Arbeitern. Kurz danach griffen die Pro- 
teste auch auf Hamburg über. Überall in 
Deutschland bildeten sich Arbeiter- und 
Soldatenräte. Der Hamburger Arbeiter- 
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und Soldatenrat verkündete am 6. Novem- 
ber, die Macht übernommen zu haben und 
ließ zwei Tage später einen Teil des Hapag- 
Gebäudes besetzen. 

BALLIN nahm diesen Akt äußerlich gefasst 
auf. Er verließ am 8. November mittags sein 
Büro und leitete eine Krisensitzung des 
„Vereins Hamburger Rheder“ in der Mön- 
ckebergstraße. Hier ging es darum, Wege zu 
finden, den Lebensmittelimport durch 
deutsche Schiffe wieder in Gang zu bringen 
und so einem weiteren Anwachsen der Un- 
zufriedenheit bei der hungernden Bevölke- 
rung entgegen zu wirken. Ballin schlug vor, 
die Beratungen am nächsten Tag fortzuset- 
zen, dieses Mal möglichst unter dem Vorsitz 
eines Senators. Nach der Sitzung kehrte er 
ins Hapag-Gebäude zurück, um ein Ge- 
spräch mit Eduard Rosenbaum von der 
Handelskammer zu führen, in dem es über 
den Wiederaufbau der deutschen Handels- 
flotte nach Beendigung des Krieges und all- 
gemeine wirtschaftliche Fragen ging. Da- 
nach kam es anscheinend zu einer größeren 
Auseinandersetzung mit einigen der Haus- 
besetzer.2?7 

BALLIN verließ das Gebäude und ging zu 
Fuß in die Feldbrunnenstraße, wo er gegen 
16 Uhr 30 ankam. Hier telefonierte er kurz 
mit dem Syndikus des „Vereins Hamburger 
Rheder“ Peter Franz Stubmann. 29s Mari- 
anne Ballin, die ihren Mann wahrscheinlich 
noch an der Haustür erwartet hatte, befand 
sich zu dieser Zeit offenbar nicht mehr in 
der Villa. Wie zuvor geplant, wollte sie die 
Nacht bei einer Freundin der Familie ver- 
bringen, die am Mittelweg wohnte. Ob es 
auch „ein häuslicher Zwist“ war, der sie dazu 
bewog, die Villa zu verlassen, wie Johannes 
Merck es andeutet, mag dahingestellt blei- 
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ben, ebenso, ob Ballin noch einer Person be- 
gegnete, die ihn erpresste und dann berich- 
tete, dass ihm am nächsten Tag die Erschie- 
Bung drohte.” 

Aur jeden Fall versagten Ballin, der bis da- 
hin auf alle Ereignisse des Tages erstaunlich 
gelassen reagiert hatte, jetzt die Nerven. Er 
zog sich zurück, ließ sich in den Stunden der 
Dämmerung von seinem Diener Karl Fi- 
scher ein Glas Wasser bringen und schluckte 
eine übergroße Dosis Beruhigungsmittel. 
Schon seit langem war er von Brom, Vero- 
nal und anderen Drogen abhängig. 0 

Der anarchistische Schriftsteller Theodor 
Plievier hat Ballins Ende in seinem doku- 
mentarischen Roman „Der Kaiser ging, die 
Generäle blieben“ in folgende Worte ge- 
fasst: „Und von der gewaltigen Perspektive 
Ballins auf die Schlüsselstädte der fünf 
Meere, auf die Schiffahrtslinien seiner Ge- 
sellschaft, die wie ein Netz den Erdball um- 
spannen, bleibt nichts weiter als ein letzter 
blinzelnder Blick auf das Wasserglas, das er 
gewissenhaft an seinen Platz zurückgestellt 
hat. Dann erlischt auch das in dem Glas ge- 
fangene Licht. “30! 

Noch bei Bewusstsein und unter starken 
Schmerzen wurde Ballin von seinem Diener 
und einem eilig herbeigerufenen Arzt in die 
Privatklinik Wünsch am Mittelweg 144 ge- 
schleppt, wo ihm der Magen ausgepumpt 
wurde. Dennoch fiel er noch vor Mitter- 
nacht ins Koma und verstarb am 9. Novem- 
ber 1918 um 13 Uhr 15 — ungefähr zur glei- 
chen Stunde, als Philipp Scheidemann vom 
Balkon des Berliner Reichstages die Repu- 
blik ausrief. 


Dier Frage, ob Ballin Selbstmord begangen 
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hat oder nicht, ist vielfach diskutiert wor- 
den. Eine Obduktion der Leiche fand nicht 
statt und die Umstände seines Todes wurden 
„absichtsvoll hinter Nebelschwaden ver- 
schleiert“.3”? Manche Zeitgenossen bezwei- 
felten einen Suizid Ballins, viele andere wie- 
derum zeigten sich hierüber nur wenig 
verwundert. 503 Eduard Rosenbaum, einer 
der letzten Menschen, mit denen Ballin vor 
seinem Tod sprach, kommt zu folgender 
Einschätzung, für die einiges spricht: „(...) 
he took more than the normal dose of his 
sleeping tablets because he was undecided 
whether he wanted a long or an eternal 
sleep. “304 

BalLLINs Begräbnis fand am 13. November 
auf dem Ohlsdorfer Friedhof statt. Am Vor- 
abend entwarf Max Warburg einen Nach- 
ruf, der in der Biographie von Peter Franz 
Stubmann wiedergegeben ist: „Albert Ballin 
war eine Kraftnatur. Kraftvoll war in ihm 
der Wille, und kraftvoll und groß sein 
durchdringender Verstand, und warm und 
stark schlug das Herz. Ein genialer Kauf- 
mann, begabt mit einer nahezu seherischen 
Kraft und großer Phantasie. Er war mehr 


Künstler als Rechner, mehr Maler als Zeich- 
ner. Die Fülle von Eigenschaften, die ihm 
auf den Lebensweg mitgegeben waren, er- 
zeugte in ihm auch viele Konflikte, die er 


ehrlich durchkämpfte. (...) 

DiE Zeiten des wirtschaftlichen Auf- 
schwungs der letzten dreißig Jahre kann 
man sich in Deutschland ohne Albert Bal- 
lin nicht vorstellen. Unter den vielen Hel- 
fern, die uns beim Wiederaufbau des Deut- 
schen Reiches fehlen werden, und auf die 
wir stark rechneten und rechnen durften, 
steht sein Name an erster Stelle!“3% 
SPÄTER wurde ein schlichter Findling auf 
der Grabstätte Ballins errichtet. Der Stein 
trägt keine Inschrift, nur den Namen Albert 
Ballin. 

Mrr dem Tod ihres Mannes hörte für Ma- 
rianne Ballin das Leid nicht auf. Denn we- 
nige Wochen später, am 7. Dezember 1918, 
fiel ihre erst 26-jährige Tochter Irmgard der 
Spanischen Grippe zum Opfer. Sie hinter- 
ließ drei kleine Kinder. 
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EPILOG 


SCHON zu seinen Lebzeiten übte die Bio- 
graphie Albert Ballins eine besondere Faszi- 
nation aus. Bereits 1907, anlässlich des 60- 
jährigen Jubiläums der Hapag und des 50. 
Geburtstags von Ballin, erschien das Werk 
„Ballin. Ein königlicher Kaufmann“, ver- 
fasst von Adolf Goetz. Die Autoren der 
nächsten Ballin-Biographien, Bernhard Hul- 
dermann und Peter Franz Stubmann, hatten 
beide engen Kontakt zu Ballin gehabt und 
entwarfen in ihren 1922 bzw. 1926 veröffent- 
lichten Werken ein von Verehrung getrage- 
nes Bild, das allerdings bei anderen Zeitge- 
nossen, die ihn ebenfalls persönlich gekannt 
hatten, auf Ablehnung stieß. 

BESONDERS vehement wurde das Werk 
Huldermanns von Johannes Merck ange- 
griffen. Dieser verschont — gelinde gesagt — 
in seinen „Erinnerungen“ Ballin nicht mit 
Kritik und greift dabei immer wieder auf an- 
tisemitische Stereotype zurück, die (auch) 
im Hamburger Bürgertum der 1920er Jahre 
weit verbreitet waren. Um zwei „Bemerkun- 
gen“ zu zitieren: „Aber er war Jude, Ge- 
schäft war immer bei ihm die Hauptsache, 
deutsche Belange waren ihm im Grunde ne- 
bensächlich.“ „Ein großer Charakterfehler 
Ballins, vielleicht ein Rassenfehler, also et- 
was rein Jüdisches, und deshalb bis zu einem 
gewissen Grade bei ihm entschuldbar, war 
sein absoluter Mangel an Objektivität.“ 30 


Theodor Wolff kommentierte solche Sicht- 
weisen folgendermaßen: „Ballin war nicht 
nur Jude, er war, anglophil', also selbstver- 
ständlich so etwas wie ein Anwalt englischer 
Wünsche, und das war noch schlimmer als 
die kaum anzuzweifelnde Tatsache, daß kei- 
ner seiner Urväter auf den Bärenfellen im 
germanischen Walde lag.“3% 

Auch Werner Sombart, einer der bekann- 
testen Nationalökonomen seiner Zeit, be- 
schäftigte sich mit Ballin. In seinem 1911 er- 
schienenen Werk „Die Juden und das Wirt- 
schaftsleben“ heißt es: „Der Unternehmer 
alten Stils trug noch ein branchenhaftes Ge- 
präge, der neue Unternehmertyp ist gänz- 
lich farblos. Wir können uns nicht vorstel- 
len, dass Alfred Krupp anderes als Guss- 
stahl, Borsig anderes als Maschinen, Werner 
von Siemens anderes als Elektrizitätsgüter 
herstellten oder dass H. H. Meier etwas an- 
derem als dem Norddeutschen Lloyd vor- 
stand. Wenn Rathenau, Deutsch, Berliner, 
Arnold, Friedländer, Ballin morgen ihre 
Stellungen untereinander vertauschten, wür- 
de vermutlich ihre Leistungsfähigkeit nicht 
sehr beträchtlich verringert werden. Weil sie 
alle Händler sind, ist ihr zufälliges Tätig- 
keitsgebiet gleichgültig. “308 

SOMBART vertrat die Auffassung, die euro- 
päischen Juden hätten bei der Entwicklung 
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„Albert Ballin“ nannte die Hapag nach dem Ersten Weltkrieg ihr erstes großes Passagierschiff 
das 1923 in Dienst gestellt wurde 


des modernen Kapitalismus eine zentrale 
Rolle gespielt. Durch ihre Existenz als Wan- 
dervolk hätten sie nie eine Bindung zum 
Boden, dafür aber umso intensiver zum ab- 
strakten Wert des Geldes entwickelt und 
sich damit eine Befähigung zum Kapitalis- 
mus angeeignet, wie sie niemals ein sesshaf- 
tes Volks hätte entwickeln können.?” Som- 
bart - der später Sympathien für den Natio- 
nalsozialismus bekundete, sich aber 1938 
von dessen Rassentheorien distanzierte — 
griff auf das Stereotyp des „ewig handelnden 
Juden“ zurück und schlug mit seinem Werk 
die Brücke zu einem explizit antisemiti- 
schen Antikapitalismus. 

Daurr war der Weg vorgezeichnet für 
antisemitische Hetze, wie sie im bereits 
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erwähnten „Semi-Kürschner“ zu finden ist: 
„Seine Lobredner — denn wahre Freunde 
hatte der angeblich beste Freund Wilhelms 
außer diesem Hohenzoller nirgends vergli- 
chen ihn mit Cecil Rhodes und Rockefeller, 
seine Feinde — und deren hatte er am Elbe- 
strand eine Legion — nannten ihn den Jud 
Süß von Potsdam.“3! Auch in dem 1938 er- 
schienen Werk von Kaspar Pinette „Albert 
Ballin und die deutsche Politik“, das die von 
den Nationalsozialisten verbotenen Biogra- 
phien von Huldermann und Stubmann er- 
setzte, wird Ballin mit Jud Süß verglichen. 21) 
HarTE die Hapag während der Weimarer 
Republik das Andenken an Albert Ballin da- 
durch zum Ausdruck gebracht, dass sie ihr 
erstes Flaggschiff nach dem Krieg auf seinen 


Namen taufte, so wurde in den Jahren nach 
1933 die Erinnerung an ihn sukzessive aus- 
gelöscht: Im Oktober 1935 wurde die „Albert 
Ballin“, welche zuletzt unter Hakenkreuz- 
flagge gefahren war, stillschweigend in 
„Hansa“ umgetauft, nachdem sich ein NS- 
Amtsträger bereits ein Jahr zuvor über den 
Namen des Schiffes beschwert hatte.3!2 
Hatte die Hapag bei der Umbenennung 
noch lange gezögert, so brachte es das einst 
von Ballin gegründete „Literarische Büro“ 
dann 1937 allerdings tatsächlich fertig, in der 
Jubiläumsschrift „Die Hamburg-Amerika 
Linie. Gestern und heute — innen und au- 
ßen“, die zum 90-jährigen Jubiläum der 
Reederei erschien, den Namen Albert Ballin 
kein einziges Mal zu erwähnen. Dafür wur- 
de vom Hakenkreuzbanner „als leuchten- 
dem Symbol wiedererrungener nationaler 
Kraft und neuerstandener Volksgemein- 
schaft“ geredet. 51s Dies zur Kenntnis neh- 
men zu müssen ist Marianne Ballin, die 1936 
starb, zum Glück erspart geblieben. Zumin- 
dest der ehemalige Kaiser im Exil hatte sich 
des Generaldirektors erinnert und Marianne 
Ballin zu ihrem 80. Geburtstag am 16. De- 
zember 1934 geschrieben: „Ich werde diesem 
Mir treu ergebenen Manne stets ein chren- 
des Andenken bewahren. 314 

Auch wenn es Albert Ballin, so zumindest 
der Journalist Wolf Schneider, nie gelungen 
ist, „anders als Werner von Siemens oder Al- 
fred Krupp (...) sich im deutschen Gemüt 
zu verankern“,3!5 so muss man doch festhal- 
ten, dass nach 1945 zahlreiche Bemühungen 
unternommen wurden, der von den Natio- 
nalsozialisten betriebenen Verdrängung sei- 
ner Person aus dem öffentlichen Gedächtnis 
entgegen zu wirken. 


AN erster Stelle ist die Umbenennung des 


bisherigen Alsterdamms in Ballindamm im 
Jahr 1947 zu nennen. Zehn Jahre später — zu 
Ballins 100. Geburtstag, an dem der Senat 
einen Kranz an seinem Grab niederlegen 
ließ — brachte die Deutsche Bundespost eine 
Sondermarke heraus. Seit 1989 wird an Al- 
bert Ballin auch im Hamburger Rathaus er- 
innert. Sein Porträt wurde als 65. Relief-Me- 
daillon berühmter Hamburger Bürger in 
der Diele des Hauses angebracht. Bürger- 
meister Ingo von Münch würdigte ihn bei 
diesem Anlass als den bedeutendsten Mann 
der Hamburger Schifffahrtsgeschichte.?'° 

WURDE während der NS-Zeit der Ballin- 
Kai auf Steinwerder, eine Ehrung des Senats 
zum 25-jährigen Hapag-Jubiläum Ballins, in 
Europa-Kai und das in den Jahren 1922/24 
von Hans und Oskar Gerson errichtete Bal- 
lin-Haus in Meßberghof umbenannt,’ so 
sind diese Bezeichnungen seit einigen Jah- 
ren wieder in das öffentliche Bewusstsein 
der Hamburger zurückgekehrt: Als sich 


Ki 


DEUTSCHE BUNDESPOST 


Briefmarke der Bundespost aus dem Jahr 1957 
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1997 der Gründungstag der Hapag zum 150. 
Mal jährte, wurde das im Zweiten Weltkrieg 
weitgehend unbeschädigt gebliebene Ham- 
burger Verwaltungsgebäude der inzwischen 
mit dem Norddeutschen Lloyd zur Hapag- 
Lloyd AG fusionierten Reederei offiziell auf 
den Namen Ballin-Haus getauft. Und vier 
Jahre später erhielten die modernen Kaian- 
lagen des Container Terminals Altenwerder 
den Namen Ballinkai. 

2007 wurde in Hamburg-Veddel die Aus- 
stellung „BallinStadt — Auswandererwelt 
Hamburg“ eröffnet. In ihr wird die Rolle 
herausgestellt, die Hamburg in der Migrati- 


onsgeschichte des 19. und 20. Jahrhunderts 
gespielt hat. Die Ausstellung rekonstruiert 
an originaler Stelle drei ursprüngliche Wohn- 
und Schlafpavillons der Auswandererstadt, 
die auf Initiative Ballins errichtet und 1901 
eröffnet wurde. 

SCHLIESSLICH — und damit soll diese Bio- 
graphie enden — bündelte 2008 ein Ham- 
burger Konsortium sein Engagement in 
einer Kommanditgesellschaft namens „Ham- 
burgische Seefahrtsbeteiligung ‚Albert Bal- 
lin“ und konnte auf diese Weise erreichen, 
dass Hapag-Lloyd als eigenständige Reede- 
rei mit Sitz in Hamburg erhalten bleibt. 


306 StA Hbg., 622-0762 Familie Merck, II &, Konv 2b: Meine Erinnerungen an die Hamburg-Amerika Linie 
und an Albert Ballin 1896-1919 von Johannes Theodor Merck [Manuskriptreinschrift 1920-1921], S. 154, 191. — 
Merck ergänzte seine Aufzeichnungen nach der Reinschrifi immer wieder mit zusätzlichen Bemerkungen und 
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310 Art. Ballin, Albert, S. 376. 
311 Pinette, Ballin, S. To. 


312 Die Beschwerde ist abgedruckt bei Wiborg, Feld, S. 290. 


313 Hamburg-Amerika Linie, A 3. 


314 Zitiert nach Hauschildt-Thiessen, Wilhelm II., S. 272. 


315 Schneider, Ballin, S. 92. 


316 Hamburger Abendblatt Nr. 208 (1. Dezember 1989). 


317 Ahrens; Hauschild-Thiessen, Reeder, S. 66. 
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ANHÄNGE 


Samuel Joel (Joseph) Ballin (1804-1874) O 1841 in zweiter Ehe mit Amalia Meyer (geb. 1825) 
9 Kinder (außerdem 4 Kinder aus Ballins erster Ehe), darunter 


...... 


Albert Ballin (1857-1918) O 1883 Marianne Joachime Julie Rauert (1859-1936) 
1893 Adoption von Emma Auguste Anna Kirchheim, die den Namen Irmgard bekommt 


ME 


Irmgard Ballin (1892-1918) O 1910 Heinz Peter Karl Alexander Bielfeld (1886-1949) 


3 Kinder 
Albert Heinz Herbert Harald Peter Bielfeld Ursula Marianne Margarete 
Bielfeld (1911-1937) (1913-1944) Luise Bielfeld (1915-1984) 


@&1945 Oscar Hueber 
(1910-2001) 
2 Kinder 


— SEN 


Heinz Peter Blasius Hueber 
(geb. 1947) 


Harald Nepomuk Hueber 
(geb. 1948) 
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1888 


Ballin erhält Prokura bei der Auswanderer-Agentur Morris & Co. 

Ballin wird Mitinhaber von Morris & Co. 

Ballin beginnt die Zusammenarbeit mit Edward Carr und dessen Reederei 

Die Carr-Linie verbindet sich mit Robert Miles Sloman & Co. zur Union-Linie 
Interessengemeinschaft zwischen der Union-Linie und der Hapag, die die Leitung 
des Passagedienstes für beide Linien übernimmt; Ballin wird Leiter der Passageab- 
teilung 

Austritt Ballins bei Morris & Co., die Firma existiert noch bis 1907 im Handelsre- 
gister; Eintritt in den Vorstand der Hapag 


seit 1891 Ballin baut die Hapag von einer reinen Reederei zu einem Tourismus-Anbieter aus 


1892 


1897 
1898 


1899 
1900 
1901 


1901 


1902 


1905 


Die Union-Linie, die Hapag, der Norddeutsche Lloyd sowie die belgische Red Star 
Linie und die Niederländisch-Amerikanische Dampfschifffahrtsgesellschaft bilden 
den Nordatlantischen Dampferlinienverband: Die Linien vereinbaren Preise und 
eine Aufteilung des Zwischendeckverkehrs 

Die Hapag ist erstmals die größte Reederei der Welt 

Eröffnung des monatlichen Frachtdampferdienstes der Hapag nach Ostasien und 
Übernahme der Kingsin-Linie 

Ernennung Ballins zum Generaldirektor der Hapag 

Die Hapag erwirbt die in der Südamerikafahrt tätige de Freitas-Linie 
Betriebsgemeinschaft der Hapag mit der Hamburg Südamerikanischen Dampf- 
schifffahrts-Gesellschaft und der Deutschen Dampfschifffahrtsgesellschaft Kosmos 
Die Hapag beginnt, sich am internen Verkehr zwischen den ostasiatischen Häfen zu 
beteiligen 

Die Hapag und der Norddeutsche Lloyd schließen gemeinsam einen Vertrag mit 
dem amerikanischen Morgan-Trust (IMMC), der nach einem Monopol im Nord- 
atlantikverkehr strebt 

Die Hapag übernimmt das Reisbüro von Carl Stangen und führt es als Reisebüro 
der Hamburg-Amerika Linie fort 


1907/08 Die Woermann-Linie, die Hamburg-Bremer-Afrika-Linie, die Deutsche Ost-Afrika- 


1908 


1912 
1913 
1915 
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Linie und die Hapag vereinbaren einen Gemeinschaftsdienst nach Afrika 
Gründung der Nordatlantik-Konferenz: Zehn Schifffahrtsgesellschaften und vier an- 
geschlossene Linien einigen sich auf ein Abkommen, das u.a. den Zwischendecks- 
verkehr von den nordeuropäischen und Atlantikhäfen nach Nordamerika regelt 
Auflösung des Vertrages mit der IMMC 

Die Hapag kündigt die Verträge der Nordatlantik-Konferenz 

Ballin beginnt, sich für ein Kriegsentschädigungsgesetz zugunsten der Schifffahrt 
einzusetzen 


1916 Ballin entscheidet sich für eine Kooperation mit dem rheinischen Schwerindustriel- 
len Hugo Stinnes 

1917 Das „Gesetz über die Wiederherstellung der deutschen Handelsflotte“ tritt in Kraft 

1917/18 Die Hapag engagiert sich zusammen mit Stinnes im rumänischen Erdölgeschäft; auf 
Initiative Ballins wird die Deutsche Werft AG ins Leben gerufen, eine Gemein- 
schaftsgründung der Hapag, der AEG und der GHH 
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QUELLEN, LITERATUR UND BILDNACHWEIS 


Es gibt weder ein Familienarchiv Ballin noch einen 
schriftlichen Nachlass Albert Ballins; auch im Ar- 
chiv der Hamburgischen Wissenschaftlichen Stif- 
tung, das 1943/44 größtenteils vernichtet wurde, 
finden sich keine Quellen über Ballin. Im Bestands- 
verzeichnis zum Firmenarchiv der Hapag-Reederei 
im Staatsarchiv Hamburg wird darauf hingewiesen, 
dass wahrscheinlich der zu Lebzeiten Ballins als 
dessen Privatsekretär arbeitende Bernhard Hulder- 
mann einen Teil der Akten entfremdet hat. Hulder- 
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NAMENSREGISTER 


Verzeichnet sind die Namen von Personen, die in 
den Kapiteln 1 bis 6 genannt werden. Anmerkun- 
gen bleiben unberücksichtigt, ebenso der Name 
Albert Ballin. Ein * verweist darauf, dass auf der an- 
gegebenen Seite (auch) ein Bild der jeweiligen Per- 
son bzw. der Name eines Malers erscheint. Bei den 
Vornamen findet in den meisten Fällen eine Be- 
schränkung auf den Rufnamen statt. Adelstitel wer- 
den im Register weggelassen, da sie im Haupttext 
vermerkt sind. 


Ahrens, Eduard 29 

Albert I., König der Belgier 102 
Arn(h)old, Eduard (?) 117 

Auerbach, Berthold 11 

Auguste Victoria, Deutsche Kaiserin 33, 76 
Bach, Franz 30 

Ballin, Amalia 10, II“, 12, 25 

Ballin, Irmgard 18“, 19*, 77, 113 

Ballin, Marianne 18*, 19*, 20*, 35, 72, ITO, II;, 119 
Ballin, Samuel Joel (Joseph) 10, II“, 12 
Barlach, Ernst 30 

Bassewitz 77 

Bauer, Gustav 77 

Bethmann Hollweg, Theobald 77, 79, 85, 86, 87, 
94, 99, 100, 102 

Berg, Friedrich 108, 109 

Berliner, Joseph 117 

Bielfeld, Heinz 77, 105, 106 

Bismarck, Otto 59, 82 

Blumenthal, Schiffsingenieur 20 

Bohrdt, Hans 53*, 54* 

Bornemann 52* 

Borsig, August 117 

Bosse, A. 62* 

Bülow, Bernhard 79, 82, 84, 92 
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Bülow, Otto 77 

Burchard, Johann Heinrich 77 
Caprivi, Leo 77 

Carr, Edward 13, 15, 24 

Cassel, Ernest 77, 84, 85*, 86, 87 
Cassel, Felix 85* 

Cecil, Lamar 44, 86, 94, IOI 
Churchill, Winston 86, 93 
Cuno, Wilhelm 98 

Delbrück, Clemens 100 
Delbrück, Hans 103 
Dernburg, Bernhard 103 
Deutsch, Felix 117 

Ecker, Dr. 62* 

Edens, Henning 7* 

Edward VII., König von Großbritannien und 
Irland 85 

Eggers 77 

Einstein, Albert 103 
Erzberger, Matthias 64 
Eulenburg, August 77 

Fischer, Fritz 102, 109 

Fischer, Karl oo 

Francke, Ernst 37 
Friedlaender (?), Friedrich 117 
Fürstenberg, Aniela 74 
Fürstenberg, Carl 19, 74, 77, 80, 94 
Geißler, Hermann 29 

Gerson, Hans 119 

Gerson, Oskar 119 

Godeffroy, Adolph 24 

Goetz, Adolf 117 


Goetzen, Graf von 77 

Goldmann, Professor 11 

Goschen, Edward 94 

Graupenstein, Friedrich Wilhelm 14* 
Grey, Edward 86, 92, 93 


Haldane, Richard 86, 87, 93 

Haller, Martin 29, 31 

Harden, Maximilian 80 

Heckscher, Siegfried 83 

Helfferich, Karl 95 

Helmolt 63* 

Himer, Kurt 22, 29 

Hindenburg, Paul 99, 103*, 107 
Hirsch, Samuel Moritz 10 

Hitler, Adolf 104 

Hoffmann, Ludwig 31 

Höger, Fritz 30 

Holtzendorff, Arndt 99, 100, 101, 104 
Holtzendorff, Henning 83* 
Hornicke, Demetrius 43 

Huben, E. 83 

Hugenberg, Alfred 97, 107 

Hulbe, Georg 76 

Huldermann, Bernhard 80, 93, 117, 118 
Hutten-Czapski, Bogdan 108 


Jäckh, Ernst 100 
Jagow, Gottlieb 92, 93, 99 
Jürgens 52* 


Kallmorgen, Georg 72 
Kennan, George 90, 94 
Krupp, Alfred 117, 119 
Kühlmann, Richard 19, 99 


Laeisz, Carl 25, 26*, 61 

Laeisz, Ferdinand 24, 25 
Lichnowsky, Karl Max 93 
Ludendorff, Erich 99, 103*, 107, 108 
Lundt, Werner 72 


Max, Thronfolger des Großherzogtums Baden 107 


Meier, Hermann Henrich 117 
Mensing 77 
Merck, Ernst 24 


Merck, Johannes 39, 40, 59, 64, 77, IIo, 117 


Mewes, Charles 34, 43, 77 

Meyer, Joseph 10 

Morgan, John Pierpont 59, 65*, 66, 67 
Morley, John 93 

Müller, Georg Alexander 77, 98, 109 
Münch, Ingo 119 

Murken, Erich 22 


Naumann, Friedrich 100 
Nipperdey, Thomas 101 
Nolde, Emil 18 


Ohlendorff, Heinrich 77 
O’Swald, William 77 


Peters, H. 63* 
Pinette, Kaspar 118 
Platon 100 

Plessen, Hans 77 
Plievier, Theodor 110 
Predöhl, Max 77 


Rathenau, Walther 77, 97, 117 
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Rauert, Paul 18 

Reuchlin, J. G. 62* 

Reuchlin, O. 63* 

Reusch, Paul 97 

Reuter, Bernhard 43 

Rhodes, Cecil 118 

Ritter, Gerhard A. 107 
Rockefeller, John 118 

Rohrbach, Paul 103 

Ropp, Friedrich 79 
Rosenbaum, Eduard 22, 110, 113 
Sachse 77 

Scheidemann, Philipp 110 
Schiefler, Gustav 30 

Schinckel, Max 22, 40, 59, 77, 97, 98, 102, 106 
Schmidt-Rottluff, Karl 18 
Schmoller, Gustav 59, 103 
Schneider, Wolf 119 

Schröder, Carl August 77 
Schumpeter, Joseph 13 
Schwarz, Direktor 77 
Schwormstädt, Felix 55* 

Seyde 62* 

Siemens, Werner 117, 119 
Simon, James 79 

Singer, Kurt 7 

Sloman, Robert Miles jr. 13 
Sombart, Werner 117, 118 
Stangen, Carl 47 

Stinnes, Hugo op", 97, 98, 104, 107, 108, 109 
Storm, Ad. 62* 

Strasser, E. 62* 

Strasser, Mariette 77 
Stresemann, Gustav 96 
Stubmann, Peter 26, 110, 113, 117, 118 


Süß Oppenheimer, Joseph 118 
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Tatter, Ch. 62* 

Tirpitz, Alfred 83“, 84, 86, 87, 92, 94, 106 
Toorn, W. H. 63* 

Treuteler, Karl Georg 77 

Troeltsch, Ernst 103 

Trotha, Lothar 64 

Valentini, Rudolf 77 

Vorwerk, Adolph 61 

Wahnschaffe, Arnold 100, 101 

Warburg, Eric 109 

Warburg, Max 40, 79, 80, 85*, 93, 109, 113 
Warnholtz 77 

Weber, Alfred 103 

Weber, Max 22, 103 

Wiborg, Susanne 40, 82 

Wiegand, Heinrich 26, 37, 63*, 66* 

Wiese, Leopold 103 

Wilhelm, Kronprinz des Deutschen Reiches 77 
Wilhelm II., Deutscher Kaiser 8, 36, 39, 41, 46*, 
53, 64, 66, 74, 75°, 76, 77, 79, 80, 83*, 84, 86, 90, 
92, 98, 99, 103 108, 109, II8, 119 

Wilmink, J. 63* 

Wilson, Woodrow 107, 108, 109 

Witt 77 

Woermann, Adolph 26, 61, 64, 97 

Woermann, Eduard 97, 98 

Wolff, Guido 26 

Wolff, Theodor 20, 74, 79, 80, 81, IOI, IO2, 103, 
109, 117 

Wolff Metternich, Paul 92, 106, 108 
Wolffsohn, Wilhelm 12 

Zeppelin, Ferdinand 47 

Zielenziger, Kurt 67 
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